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El presente trabajo tiene como finalidad, realizar una inspección visual de los tramos 
viales comprendidos entre la Carrera 17 desde el Puente de San Fernando hasta 
los semáforos de la Villa y desde los semáforos de La Villa hasta la Carrera 17 con 
calle 85 esquina del barrio Cuba, sector Gamma y La Villa. 
 
Esta inspección es regida de acuerdo al Manual de Inspección Visual, INVIAS para 
Pavimentos Rígidos del Instituto Nacional de Vías, de igual manera también busca 
determinar el estado y su grado de daño en los andenes, el flujo actual de la vía, las 
dimensiones de su calzada y la facilidad de desplazamiento o movilidad presente 
en el sector. 
 
Con la inspección se realizan cálculos, tablas y graficas donde se da a conocer un 
balance sobre la gravedad de los daños presentes, de lo anterior se presenta una 
solución, en la parte técnica de la vía y también un balance presupuestal de 






The purpose of this study is to make a visual inspection of road sections between 
Carrera 17 from the San Fernando Bridge to the traffic lights of La Villa, and from 
the traffic lights of La Villa to Carrera 17 and Calle 85 Cuba (corner), Gamma sector 
and La Villa. 
 
This inspection is regulated according to the Manual de Inspección Visual, INVIAS 
para rigid pavements Del Instituto Nacional de Vías. Likewise, it looks for determine 
the condition and degree of damage in sidewalks, the present-day flow of the road, 
measurements of its road, and ease of movement or current movement in the sector. 
 
This inspection performs calculations, tables and charts in which it provides a report 
on the severity of the present damages. From the above, it is presented a solution 









Se estima que fue en el 3000 a.C. que el Imperio Hilita (en la península de Anatolia) 
construyó los primeros caminos a suelo firme. Otro antecedente destacado son los 
caminos que realizaron los esclavos egipcios alrededor de las pirámides.1 
En Babilonia (600 a. de C.), en la avenida procesional de Aibur-Shabu, se emplean 
también losas como pavimento. 
En las grandes ciudades del mundo, a lo largo de la historia, la importancia del buen 
estado de los pavimentos trasciende conociendo las implicaciones que estos tienen 
en términos de seguridad; evitando congestiones, un alta tasa de accidentalidad, 
rapidez y comunicación. 
Según analistas y representantes en federaciones de transporte de carga, en 
Colombia, mencionan las condiciones tan pésimas en que se encuentra la malla vial 
nacional; hay sitios en que no existe una capa asfáltica. Las carreteras del país son 
de significativa importancia en el crecimiento y desarrollo económico del país; el 
80% de la carga del país se moviliza por carretera. 2 
En el país existen 160 mil kilómetros pavimentados, según cifras presentadas por 
el presidente de COLFECAR y se habla de un atraso de 40 años en la malla vial. El 
52 % de las carreteras, que están a cargo de INVIAS se encuentran en malas 
condiciones, mencionando que la cuarta parte se encuentra sin pavimentar. Dichas 
cifras revelan el gran atraso que existe en el país.3 
En Colombia hay vías del sector privado con cifras de 4041 kilómetros, donde dichos 
trayectos viales deben ser auto sostenibles por particulares, para garantizar su 
mantenimiento y reparación. 
Según INVIAS, de las vías pavimentadas el 54,4 %, el 29,2 %, el 5,6 % y el10, 8 %; 
se encuentran en estado, muy bueno, bueno, regular y malo respectivamente. Por 
otra parte, de las vías sin pavimentar, el 6,8 %, el 2,9 %, el 61,9 % y el 28,4 %; se 
encuentran en estado, muy bueno, bueno, regular y malo respectivamente.4 




4Tabla del estado de la red vial de enero del 2012, Documento Criterio Técnico Instituto Nacional de 




Pereira es la ciudad más importante en el eje cafetero, reconocida como el centro 
de actividades comerciales y servicios del occidente colombiano. Lo que se busca 
en la ciudad es tener un excelente ordenamiento territorial, y unas vías en óptimas 
condiciones, tanto en pavimentos rígidos como pavimentos flexibles. 
La zona comprendida entre los sectores de (Corales calle 83, la Villa carrera 17 y 
Gama) que conectan vías principales como lo son la Avenida Sur y la Avenida 30 
de agosto, presenta los mismos problemas que la malla vial en general de la ciudad, 
con baches, fisuras, falta de mantenimiento y alto flujo vehicular. 
Hay que tener presente que la zona donde se va realizar el diagnóstico, presenta 
un alto flujo en transporte público, por tal motivo el sector debe permanecer en 
óptimas condiciones, de lo contrario la capa de rodadura va continuar 
desgastándose, formando huecos, baches y fisuras mucho más grandes de las que 
tiene actualmente.  
El mal estado de las vías exige sobrecostos en la operación de los vehículos por la 
demora en los tiempos de recorrido y el desgaste del parque automotor. Estos 
costos se pueden reducir en forma significativa si se presta especial interés al 
mantenimiento de la malla vial existente, a través de un programa de recuperación 
de vías que permita la reparación frecuente y no la reconstrucción total de las 
mismas5.  
En temas de movilidad si no se controla el problema que se tiene y el que se 
avecina, las vías no podrán soportar tanto vehículo, los pavimentos rígidos y 
pavimentos flexibles tendrán mayor desgaste, sumado al poco mantenimiento que 
se le hace en las vías tanto a nivel nacional, regional, como en la ciudad de Pereira. 
La Universidad Libre seccional de Pereira, trabajando en equipo con estudiantes, 
busca realizar un excelente trabajo, llevando a cabo la realización de una inspección 
visual de las vías de Pereira, las condiciones en que están los pavimentos tanto 




                                            






Este trabajo es importante porque ofrece una guía de consulta y asesoramiento de 
inspección vial para los diferentes pavimentos (rígido y flexible), y así mismo brinda 
un criterio para sugerir soluciones que faciliten el mejoramiento de un determinado 
tramo de red vial, también aporta al buen mantenimiento y perfeccionamiento del 
proceso y control de las fallas presentadas en un pavimento y como se deben 
cuantificar y estandarizar.  
Los sectores a analizar (Gamma, Carrera 17 hasta la calle 85, La Villa) hacen parte 
de las principales vías suburbanas de Pereira, también contribuyen a las 
desembocaduras hacia los inmediaciones o alrededores de la ciudad como   Alcalá 
y Cerritos, por tal motivo se resalta la importancia y el buen estado de las mismas 
para un correcto flujo de los vehículos. 
Por último, este trabajo está apoyado y supervisado por docentes de la Universidad 
Libre de Seccional Pereira, destaca el conocimiento asimilado durante el transcurso 
de la carrera y los pone en práctica durante el desarrollo del trabajo. También se 
resalta la importancia para la Universidad en fortalecer el semillero que coordina el 
docente investigador Adán Silvestre Gutiérrez, ya que se están realizando trabajos 
similares en otros sectores de la ciudad para abarcar así las zonas se encuentran 
con mayor necesidad de presentar soluciones a las autoridades correspondientes; 














3. OBJETIVOS DEL PROYECTO 
 
3.1 Objetivo General 
 
 Realizar la inspección visual de los pavimentos (rígido y flexible) en los 
sectores de La Villa carrera 17 hasta la calle 85 y Gamma de la ciudad de 
Pereira, Risaralda, Colombia.  
 
3.2 Objetivos Específicos 
 Identificar y clasificar los tipos de deterioros encontrados en base al Manual 
de Inspección Visual de Pavimentos de INVIAS. 
 Realizar las mediciones de los deterioros para catalogar su grado de 
severidad y llevar a cabo registro fotográfico de los mismos.  
 Analizar las posibles causas que generan un tipo de deterioro en particular. 
 Recomendar cuáles son los procesos de reparación que más se adecúan 
al tipo de daños encontrados. 
 Hacer aforos en el punto de mayor influencia vehicular en horas pico. 
















4. MARCO DE REFERENCIA 
 
 
4.1 MARCO HISTÓRICO 
 
La primera vez que se emplea el firme es en Asia, en las vías que construyó el 
Imperio Hitita. En Creta en el Minoico Medio (2.300 – 1.700 a. de C.), se utilizó como 
pavimento en la vía procesional que discurre desde las proximidades del mar hasta 
el palacio de Knossos, grandes losas de piedra asentadas sobre capas de arcilla, 
piedra y yeso. Generalmente la piedra utilizada es caliza por su abundancia en la 
zona y por ser trabajable, aunque en contadas ocasiones se emplea la arenisca.  En 
Babilonia (600 a. de C.), en la avenida procesional de Aibur- Shabu, se emplean 
también losas como pavimento.6  
En Egipto, para la construcción de las pirámides, fue necesario construir caminos 
que además de ser resistentes tuvieran una superficie lisa e indeformable para 
transportar los materiales pesados, empleando para ello losas de piedra toscamente 
labradas asentadas sobre terreno firme. 
El sistema de urbanización y de comunicaciones más perfecto de la Edad Antigua 
corresponde al Imperio Romano por sus grandes detalles técnicos y funcionalidad 
de sus vías. Los técnicos romanos construyeron vías con grandes alineaciones 
rectas, utilizando distintos firmes en función de la categoría de la vía y de su 
funcionalidad. 
En otro continente, los mayas, construyen caminos (Sache) para el acceso a los 
templos, empleando como cimiento piedras calizas blancas, apisonadas con 
cilindros de piedra, y como pavimento un enlosado de la misma naturaleza, 
conservándose en perfecto estado al no tener que soportar estos pavimentos la 
acción de las cargas de carros y caballerías etc. Otros caminos eran el Nohbe con 
gran ancho y las veredas (Colbe).7  
La caída del Imperio Romano, supone su segregación en pequeñas naciones, 
despareciendo en parte la comunicación entre los pueblos. En aquellos siglos, las 
órdenes religiosas son las que fomentan la comunicación a través de los caminos 
peregrinos en España, Francia, etc., encargándose los señores feudales, de la 
conservación y mejora de los caminos de sus cercanías. 
                                            
6 Historia de los Pavimentos Urbanos, Francisco Labrador [en línea]. Disponible en 
<http://www.franciscorama.com/docs/conservacion_historia.pdf> 
7 Ibid, pág.44 
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En la Edad Media, aunque en menor escala es frecuente la pavimentación con losas 
de piedra más o menos concertadas y también el empleo de piedras de tamaño más 
reducido como pavimento (empedrados) para el tránsito de caballerías y ganados. 8 
A finales del siglo XVIII se inicia una nueva visión tecnológica de los pavimentos 
urbanos por razones de higiene, mejora del transporte, etc. La tipología de los 
pavimentos de piedra en las ciudades españolas es muy variada. 
A principios del siglo XIX se comienzan a pavimentar calles utilizando alquitrán en 
riegos. Las primeras mezclas con alquitrán in situ se extendieron en algunas calles 
de Londres y más tarde en zonas peatonales de la Puerta del Sol, (Madrid). 
Posteriormente, en Estados Unidos se emplearon mezclas fabricadas a partir de 
rocas asfálticas y de asfaltos naturales.9  
Como consecuencia del desarrollo de la industria del petróleo, se comenzó a 
emplear los betunes asfálticos para la fabricación de mezclas asfálticas, siendo el 
norteamericano Richardson el que estableció las bases de la tecnología de las 
citadas mezclas, que en la actualidad son básicas para la pavimentación. Sin 
embargo, el desarrollo tecnológico de estos materiales se produce durante la II 
Guerra Mundial por las urgentes necesidades de construcción de pistas de 
aeropuertos militares. 
Parece ser que la primera vez que se construyeron aceras es en la ciudad de 
Pompeya donde la aristocracia romana tenía sus fincas de recreo. Las aceras se 
encuentran elevadas respecto a la calzada y delimitadas lateralmente por un bordillo 
de piedra que sirviera de contención de las mismas, impidiendo o dificultando a las 
caballerías y carruajes, invadir las zonas reservadas a los peatones y encauzar las 
aguas de lluvia en su encuentro con la calzada. El pavimento era la piedra muy 
similar al utilizado para la calzada.10 
Después de la caída del Imperio Romano, los anglosajones son los que comienzan 
a desarrollar las vías peatonales por el aumento del tráfico de carruajes y caballos y 
es alrededor del año 1.550, aproximadamente, cuando se comienza a apartar al 
peatón de la vía. 
En el transcurso de los siglos realmente se evoluciona muy poco en la construcción 
de aceras, hasta la aparición del automóvil que plantea la necesidad de establecer 
en las ciudades, calzadas para circulación de vehículos y vías para peatones. Estas 
                                            
8 A R T Í C U L O S CARRETERAS- Historia de los 
pavimentos urbanos. Francisco Rama Labrador, Ingeniero Técnico de Obras Públicas. 
9 Ibid, pág. 46 
10 Ibid, pág. 47 
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pueden emplazarse junto a la calzada o ser independientes de la misma como es el 
caso de las zonas peatonales, pero elevadas respecto a la calzada. En cuanto al 
pavimento se emplea la piedra más o menos concertada. 
Actualmente, el bordillo de delimitación acera-calzada son de piedra (granito, rodeno, 
calizo, etc.) o de hormigón prefabricado de distintas formas y tamaños, asociados a 
éstos y para canalizar el agua de lluvia, se emplean rigolas, piedra natural, hormigón 
prefabricado. 11 
En el año 2010 se realizó en la Universidad de Medellín una investigación acerca 
de patología de pavimentos articulados construida por Carlos Hernando Higuera 
Sandoval y Oscar Fabián Pacheco Merchán, la cual tuvo como conclusiones: 
El trabajo realizado propone para Colombia la primera metodología para determinar 
el índice de condición estructural–ICE– y el índice de condición funcional–ICF–para 
carreteras que tengan estructuras de pavimentos articulados, teniendo en cuenta 














                                            
11 A R T Í C U L O S CARRETERAS- Historia de los 




4.2 MARCO TEÓRICO  
 
4.2.1 Pavimentos  
 
Pueden definirse como la capa o un conjunto de capas de materiales apropiados, 
comprendidas entre el nivel superior de las terracerías (sub-rasante) y la superficie 
de rodamiento, cuyas principales funciones son las de proporcionar una superficie 
de rodamiento uniforme de color y textura apropiados resistente a la acción  del 
tránsito a la del intemperismo y otros agentes perjudiciales, así como de transmitir 
adecuadamente los esfuerzos a la sub-rasante de modo que esta no se deforme de 
manera perjudicial. 12 
 
4.2.1.1 Tipos de Pavimentos 13 
 
 Pavimento articulado  
 
Posee una capa de hormigón que se caracteriza por ser muy resistente y flexible. 
Además, se le agregan varios elementos como el cemento. Todos los materiales 
deben ser colocados da tal manera que resulten homogéneos. Puede ser utilizado 
durante largos períodos de tiempo ya que resulta muy resistente ante el desgaste y 
el agua. Es muy utilizado para la circulación de vehículos, además para que el agua 
no se acumule.  Algunos lugares donde se lo ve regularmente son en calles, 
aeropuertos, entrada a puentes, cunetas, muelles, sendas peatonales, entre 
muchos otros. Un gran inconveniente que es normal que se produzca en este tipo 
de pavimentos, se relaciona con la falla de la base. En este caso el arreglo puede 





                                            
12 Cap. 2 GENERALIDADES Y DEFINICIONES SOBRE LOS PAVIMENTOS. [en línea]. Disponible 
en<http://tesis.uson.mx/digital/tesis/docs/2944/Capitulo2.pdf >.   




 Pavimento rígido  
 
Está sostenido sobre una capa de material, está dotado de una losa de cemento 
hidráulica. Estos tienen la capacidad de soportar cargas pesadas gracias a su base 
de concreto. Estos tipos de pavimento son bastante económicos, sobre todo a la 
hora del mantenimiento. Además, al ser muy resistente puede ser utilizado durante 
mucho tiempo, son fáciles para construir. Existen diversas clases de éste, algunos 
de ellos son reforzados, simple, pre esforzado, entre otros. Son muy utilizados en 
las ciudades y fábricas de trabajo industrial. 
 
 Pavimento flexible 
 
Reciben este nombre ya que pueden flexionarse o dicho de otra manera son 
maleables. Estos pavimentos se encuentran sostenidos sobre un par de capas 
flexibles y de base granular. Este resulta muy costoso, tanto en la construcción, 
como en el mantenimiento. Es utilizado en zonas donde hay mucho tránsito, como 
calles, parques de estacionamiento, veredas, entre otros. 
 
 Pavimento semi-rígido 
 
Este pavimento, también conocido como pavimento compuesto, es muy similar al 
flexible, pero también al de tipo rígido. La parte flexible suele estar en la parte 
superior, mientras que la rígida en la parte inferior. Además, es común que posea 
una capa de cemento o concreto.  Gracias al cemento, es estable y puede soportar 










4.2.2 Factores que intervienen en el diseño de un pavimento 
 
Sin importar el método que se vaya a utilizar, se deben tener en cuenta los 
siguientes factores14 
1. La resistencia estructural 
2. La deformabilidad 
3. La durabilidad  
4. El costo 
5. Los requerimientos de conservación 
6. El clima 
7. El lugar 
8. La comodidad 
 
4.2.3 Características  
 
Los pavimentos deben tener las siguientes características para ser funcionales 
durante su periodo de trabajo. 
1. Garantizar la resistencia a todos los agentes de intemperismo. 
2. Poseer una textura adecuada. 
3. Económico. 
4. Tolerar el tránsito continuo. 
 
4.2.4 Daños  
 
Los daños presentados en los pavimentos se pueden presentar individualmente o 
en conjunto asociadas a todos los agentes que se ven enfrentados en el 
intemperismo (medio ambiente, transito continuo), los diferentes daños pueden ser 
progresivos y transformarse en deterioros de mayor severidad los cuales afectan a 
la solidez y durabilidad estructural de pavimento. En las diferentes metodologías de 
inspección se encuentran múltiples formatos para establecer los daños y fallas 
presentes en los pavimentos. Ya realizado la cuantificación de las patologías o 
daños presentes, se pueden sugerir las soluciones más adecuadas y sacar 
conclusiones sobre las posibles causas de ocasionaron el deterioro en los 
pavimentos. 
                                            
14Cap. 2 GENERALIDADES Y DEFINICIONES SOBRE LOS PAVIMENTOS. [en línea]. Disponible 
en <http://tesis.uson.mx/digital/tesis/docs/2944/Capitulo2.pdf >.   
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La información obtenida de los inventarios permite establecer tramos homogéneos 
de la vía de acuerdo con el estado del pavimento y la solución de construcción, y 
calcular las cantidades de obra correspondientes a los trabajos de reparación. Los 
daños tienen causas posibles que deben confirmarse para determinar las 
reparaciones necesarias. 
Para realizar un buen inventario de daños se requiere un catálogo de daños que 





La naturaleza del pavimento determina los tipos de daños que se presentan ligados 
a la estructura o a la funcionalidad. Se pueden realizar diferentes clasificaciones 
respecto a los daños según el parámetro u objetivo elegido.  
 
1. Una clasificación consiste en dividirlos en funcionales o estructurales. Los 
primeros son aquellos que afectan la seguridad o comodidad del usuario de la 
vía y los otros deterioran la capacidad estructural del pavimento. 
 
2. Según el origen, causa inicial o principal, se tienen los generados por repetición 
de las cargas vehiculares (tránsito) y otros producidos por factores ambientales, 
diseño, construcción o materiales. 
 
 
3. Según la forma o geometría del área deteriorada se pueden clasificar en fisuras 




Según la capa en la cual se localizan o se inician los daños se presentan daños 
superficiales, de interface capa granular – capa cementada, capas granulares o sub-
rasante. Las fallas o daños se identifican por la apariencia o aspecto del área 
deteriorada, buscando que el término usado genere una imagen fácilmente 
identificable. En algunos casos se abusa de términos cuyo significado es de 
                                            
15 PINILLA VALENCIA, JULIÁN ANDRÉS. AUSCULTACIÓN, CALIFICACIÓN DEL ESTADO 
SUPERFICIAL Y EVALUACIÓN ECONÓMICA DE LA CARRETERA SECTOR PUENTE DE LA 
LIBERTAD – MALTERIA desde el K0+000 hasta el K6+000 (Código 5006).  Universidad Nacional de 




aplicación local lo cual dificulta el uso de la información de un inventario de daños. 
Para obtener una información transportable lo mejor es utilizar un catálogo de daños 
de amplia difusión, el cual incluya la descripción de cada daño acompañada de 
fotografías y establezca niveles de severidad y forma de medirlos. 
Un buen catálogo de daños debe contener un sistema de calificación del estado del 
pavimento en función del tipo, severidad y magnitud en forma objetiva y no sólo 
descriptiva o subjetiva. 
En la mayoría de los catálogos de daños las áreas deterioradas se agrupan en las 
siguientes clases de acuerdo con el tipo de pavimento: 
a. Flexibles. Grietas o fisuras, deformaciones longitudinales o transversales, 
huecos, parches y deficiencias de textura superficial. 
b. Rígidos. Agrietamientos, desniveles, daños de juntas y deficiencias de textura 
superficial. 
 
4.3 CONSERVACIÓN VIAL16 
 
Desde un punto de vista general las actividades de conservación han de cubrir dos 
grupos de objetivos generales:  
 El primero se relaciona con el servicio a prestar a los usuarios (circulación 
segura, fluida y cómoda), llevando los costes del transporte a un mínimo posible.  
 
 El segundo incluye la preservación patrimonial de la carretera que forma parte 
de la riqueza (capital fijo) de una Nación o de un particular.  
 
Plantear una conservación normal, es hablar del conjunto de trabajos constantes o 
periódicos a ejecutar para evitar el deterioro o destrucción prematuro de una obra, 
que la mantenga en su calidad y valor. Estos trabajos deben tender a 3 ejecutarse 
en forma de ciclos, para fijar los mismos se debe tener en cuenta la intensidad del 
tránsito, las estaciones meteorológicas del año, limpieza de cunetas y taludes; 
                                            





necesitando para esto un calendario de operaciones en el que deberán figurar, en 
forma general, algunos de los siguientes ítems:  
1. Programas y presupuesto anuales de conservación y mejoramiento. 
2. Limpieza de drenajes y cunetas. Sistemas pluviales. 
3. Desmalezado. 
4. Acondicionamiento de taludes. 
5. Reconformaciones. 
6. Inspección y reparación de estructuras. 
7. Bacheos, riegos asfálticos y reconformación superficial. 
8. Pinturas de marcas viales y señales de tránsito. 
9. Reparación de defensas. 
10. Reparación de equipos. 
11. Explotación de canteras. 
12. Informe de costos.  
 
Los objetivos particulares de las tareas de conservación son tendientes a lograr: 
- Una adecuada resistencia al deslizamiento relacionada ésta con la seguridad 
de los vehículos. 
- Una regularidad superficial acorde a los trazados y velocidades, logrando así 
comodidad en la circulación, factor este que influye en la seguridad. 
- Una resistencia estructural suficiente para el tráfico a circular por la carretera, 
de no ser así se caería en una disminución del valor patrimonial.  
 
 
Las carreteras se proyectan y construyen para determinado período de vida útil u 
horizonte de proyecto en servicio, para una determinada cantidad de años. Al 
concluir estos, la carretera se debe reparar para aumentar su vida útil, si las 






4.4 CLASIFlCACIÓN DEL MANTENIMIENTO 17 
 
Generalmente las actividades de mantenimiento de pavimentos se agrupan en dos 
categorías, preventivas y correctivas.  
- El mantenimiento preventivo. Incluye aquellas actividades realizadas para 
proteger el pavimento y reducir su rata de deterioro.  
 
- El mantenimiento correctivo. consiste en aquellas actividades ejecutadas 
para corregir fallas específicas del pavimento o áreas deterioradas.  
 
En el presente estudio, se ha adoptado la siguiente clasificación, que agrupa en 
forma práctica el concepto total de mantenimiento y rehabilitación de pavimentos: 
 
Tipo de Mantenimiento         
a. Menor  
- Alcance: Localizado (puntual) 
- Objetivo: Preventivo - Correctivo 
b. Mayor 
- Alcance: Toda el área  
- Objetivo: Efectivo - Correctivo           
 
El mantenimiento menor incluye acciones que se aplican a pequeñas áreas del 
pavimento para corregir fallas localizadas, mejorar su condición y/o controlar la rata 
de deterioro. El mantenimiento rutinario debe ejecutarse continuamente, e iniciarse 
tan pronto como el pavimento muestre los primeros síntomas de falla. Dentro del 
mantenimiento rutinario se incluyen aquellas acciones menores tanto programadas 
como de emergencia.  
Por su parte, el mantenimiento mayor incluye actividades que se aplican a toda el 
área de un tramo, éstas pueden estar precedidas por acciones preparatorias de 
mantenimiento menor. 
                                            




4.4.1 Mantenimiento menor18 
 
Dentro del mantenimiento menor se contemplan acciones aplicadas localmente, 
entre las cuales se pueden mencionar:  
a. Sellado de Grietas  
b. Bacheo  
c. Sello asfáltico localizado  
d. Nivelación localizada  
e. Fresado y texturización localizada  
 
El mantenimiento menor preventivo, consiste en aquellas acciones que se 
ejecutan para proteger el pavimento y corregir fallas incipientes en su estado inicial 
de evolución.  
El mantenimiento correctivo, se refiere a acciones ejecutadas para corregir o 
reparar fallas que afectan el nivel de servicio del pavimento, o presentan peligro 
para los usuarios. Si la condición del pavimento alcanza un alto grado de deterioro, 
las acciones de mantenimiento menor se hacen costosas y poco efectivas, 
difícilmente pueden mejorar la condición integral de la vía, y solo se logra 
mantenerla en una condición deficiente a un altísimo costo. Estos dos aspectos, 
tanto el nivel de calidad; como el costo del mantenimiento menor son indicadores 
de falla y de que el pavimento requiere acciones de mantenimiento mayor.  
 
4.4.2 Mantenimiento mayor19 
 
Las acciones de mantenimiento mayor son aplicadas a un tramo de vía, o al menos 
a una sección importante de la misma. Son actividades programadas y ejecutadas 
para el mejoramiento sustancial del pavimento.  
Este tipo de mantenimiento se ha clasificado en: efectivo y correctivo, este último 
se aplica cuando el nivel de servicio de una vía está por debajo del mínimo aceptable 
desde el punto de vista funcional, o presenta importante debilitamiento estructural. 
En estos casos, se requieren acciones de mantenimiento mayor para corregir 
                                            
18 Ibid, pág. 12 




integralmente el problema. Este tipo de acciones se aplican al pavimento clasificado 
como "malo". 
Por su parte el mantenimiento mayor efectivo, se aplica antes que la condición del 
pavimento alcance un estado crítico, condición regular-baja, dentro de la zona 
“óptima" de rehabilitación. 
4.5 NIVEL DE SERVICIO DE UNA VIA20 
 
Es una determinación o medida del funcionamiento o calidad de operación de una 
carretera que depende de varios factores, tales como velocidad y tiempo de 
trayecto, interrupciones de tráfico, libertad de maniobra, seguridad y conveniencia 
de los usuarios, y costes de operación. En su más amplia interpretación, nivel de 
servicio, es un término que indica uno cualquiera de un número infinito de las 
diferentes condiciones de circulación que puede presentar un carril o una calzada 
determinada cuando circulan distintas intensidades de tráfico. En la práctica se 
selecciona una gama de niveles de servicio, definido cada uno, por ciertos valores 
límites de los factores que influyen en el funcionamiento de la carretera. 
Se consideran seis niveles de servicio para cualquier tipo de carretera o calle, en 
los que se identifican las condiciones, existentes bajo ciertos requerimientos previos 
de intensidad y velocidad, que se designan de A F, e indican una mejor (nivel A) o 
peor (nivel F) calidad de circulación como seguidamente se indica. 
 
a) Nivel de servicio A: Representa las características de una circulación libre, 
fluida, solo posible cuando la intensidad de servicio es pequeña y la velocidad de 
trayecto elevada, donde los conductores pueden desarrollar la velocidad por ellos 
mismo elegida con gran libertad de maniobra. 
 
b) Nivel de servicio B: Indica la zona donde la circulación es libre pero la velocidad 
comienza a sentirse restringida por algunas condiciones del tráfico. Sin embargo, 
los conductores aún poseen libertad razonable para seleccionar su propia velocidad 
y carril de circulación. El límite inferior de esta zona (menor velocidad y mayor 
intensidad de servicio) debe considerarse como el deseable cuando se definan 
carreteras en zona rural y en terreno llano. 
                                            




c) Nivel de servicio C: Este nivel representa aún las características de una 
circulación estable, fluida, aunque la velocidad posible a desarrollar y la libertad de 
maniobra de los conductores están ya más ligadas a las condiciones impuestas por 
el tráfico que a la propia voluntad de aquéllos. La mayor parte de los usuarios 
encuentra restricciones para seleccionar su propia velocidad, cambiar de carril y 
adelantar a otros vehículos. Como todavía pueden desarrollarse velocidades 
apreciables con intensidades de servicio importantes, puede considerarse este nivel 
como el deseable para el proyecto de vías urbanas. 
 
d) Nivel de servicio D: Dentro de esta zona, las condiciones de operación se 
aproximan a la inestabilidad, con velocidad real tolerable, aunque difícil de mantener 
constante a través de un trayecto largo. Los conductores encuentran poca libertad 
de maniobra y comodidad, aunque estas circunstancias pueden soportarlas siempre 
que tengan lugar durante cortos espacios de tiempo. Debe considerarse como el 
nivel mínimo absoluto para el proyecto de carreteras importantes en zona rural y un 
mínimo conveniente de no rebasar para el de autopistas y autovías en zona urbana.  
 
e) Nivel de servicio E: Determina las características de una circulación inestable 
con velocidad variable y paradas de breve duración; la velocidad oscila 
normalmente alrededor de los 50 Km/h y las intensidades de servicio se acercan 
mucho a la capacidad de la vía. 
 
f) Nivel de servicio F: Representa las condiciones de circulación forzada con 
pequeña velocidad y paradas frecuentes de menor o mayor duración, debidas a la 
congestión del tráfico; en casos extremos, la velocidad y la intensidad de servicio 





                                            
21 Ibid, pág. 10 
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4.6 MARCO CONCEPTUAL  
 
 Junta transversal: Las juntas transversales de contracción principalmente 
controlan el agrietamiento natural de los pavimentos de concreto. Su 
espaciamiento, profundidad del corte y el tiempo en que se deba realizar son 
factores críticos para el comportamiento de las juntas, por lo que un 
adecuado diseño especificará el intervalo de juntas que va a controlar las 
grietas. 22  
 
 Junta longitudinal de construcción: Son aquellas paralelas al eje del 
camino, a una distancia entre ellas de 3.5 metros, salvo indicaciones del 
proyecto que indiquen otra distancia. Se deberán usar barras de traspaso 
de cargas ubicadas en el centro del espesor de la losa, dispuestas en 
posición horizontal. 23 
 
 
 Grietas de Esquina (GE): Este tipo de deterioro genera un bloque de forma 
triangular en la losa; se presenta generalmente al interceptar las juntas 
transversal y longitudinal, describiendo un ángulo mayor que 45°, con 
respecto a la dirección del tránsito. 
 
 Grietas longitudinales (GL): Grietas predominantemente paralelas al eje 
de la calzada o que se extienden desde una junta transversal hasta el borde 
de la losa, pero la intersección se produce a una distancia (L) mucho mayor 
que la mitad de la longitud de la losa. 
 
 Grietas transversales (GT): Grietas que se presentan perpendiculares al 
eje de circulación de la vía; pueden extenderse desde la junta transversal 
hasta la junta longitudinal.24 
 
 Sello de juntas: Se considera que un sello está dañado cuando permite la 
infiltración de una cantidad significativa de agua hacia la sub-base y/o la 
intrusión de materiales incompresibles, tales como piedras, arenas u otros. 
Las fallas más típicas del sello de juntas son: carencia completa de material 
sellante, endurecimiento del sello, falta de adherencia con las caras de la 
junta, intrusión de materiales incompresibles y desarrollo de vegetación. 25 
                                            
22 http://www.elconstructorcivil.com/2011/04/1-junta-transversal-de-contraccion.html 
23http://ingenieriacivilapuntes.blogspot.com/2009/05/tipos-de-juntas-junta-longitudinal-de.html  





 Sub-base granular: Se define como sub-base de pavimentos a la capa de 
agregados pétreos, convenientemente graduados y compactados, que 
cumplen las Especificaciones Técnicas Generales y Especiales del 
proyecto, colocadas sobre la sub-rasante ya preparada. 
 
 Base granular: Se define como base a la capa de agregados pétreos 
compactados bien graduados y provenientes de un proceso de producción 
mecanizada de trituración y selección. Puede contener, o no, un agente 
estabilizador y cumple las Especificaciones Técnicas Generales y 
Especiales del proyecto.26  
 
 
4.7 MARCO LEGAL 
 
Este proyecto se realizará siguiendo los requisitos de las siguientes normatividades: 
 Manual para la inspección visual de pavimento rígido y flexible del instituto 
nacional de vías (INVIAS). 
 Metodología de inspección visual para sistema de gestión de pavimentos 
urbanos sigmap. 
 Ley 769 de 2002 Código Nacional del Tránsito. 
 Norma técnica colombiana NTC 1486. 
 Norma técnica colombiana NTC 5613. 
 Norma técnica colombiana NTC 4744. 








                                            
26 Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Gobierno de Chile [ en línea] Disponible en <www.minvu.cl/> 
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5. ESTADO DEL ARTE 
 
En la indagación de cómo realizar una inspección general de la vía, se efectúa una 
búsqueda del material de consulta sobre el diagnóstico vial y en su gran mayoría se 
encuentran semejanzas en sus metodologías empleadas para dar un informe y 
evaluación del estado de la vía y cómo se ve afectada la estructura del pavimento.  
 
De lo anterior, es poco habitual encontrar procedimientos aplicados al análisis de 
las intersecciones viales.  
 
Los trabajos de diagnóstico en las vías se han convertido en un asunto de gran 
interés para las entidades públicas y las personas que transitan a diario por las vías, 
es por eso que se mencionan algunos de los métodos usados para la ejecución de 
este trabajo.  
 
 
5.1 Manual de Inspección Visual INVIAS27 
 
Es una recopilación de datos desarrollado en el  CONVENIO INTER 
ADMINISTRATIVO 587 de 2003 que se llevó a cabo entre la Universidad Nacional 
de Colombia y el Instituto Nacional de Vías INVÍAS, el cual explica el procedimiento 
de inspección que se realizan a los pavimentos rígidos y flexibles, así mismo 
muestra evidencia fotográfica de cada daño o falla evidenciada y como se 
estandariza, también se anexan formatos ya diligenciados los cuales se pueden 
tomar como ejemplos o elementos de apoyo para aplicarlos en este trabajo. 
 
5.2 Norma ASTM D534028 
 
Esta procedimiento tiene como objetivo de determinar el estado del pavimento en  
aeropuertos a través de inspecciones visuales en superficies pavimentadas con 
asfaltos, incluyendo capas porosas de alto grado de fricción (Porous Friction 
Courses), y con hormigón, simple o reforzado, de cemento Portland con juntas, 
                                            
27  INSTITUTO NACIONAL DE VIAS y UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA. investigación 
del estado actual de las obras de la red nacional de carreteras. Manual para la inspección visual de 
pavimentos rígidos y flexibles.  Bogotá: INVIAS, octubre de 2006. p. 6. 
 
28  NORMA ASTM D5340. Índice de condición de pavimentos en aeropuertos PCI. [en línea]. 




Ilustración 1 localización de Pereira en Colombia. 
usando el Índice de Condición de Pavimentos (PCI) como método de cuantificación 
normalizado.  
El PCI para pavimentos de aeropuertos fue elaborado por un grupo de Ingenieros 
de la US Army con fondos provistos por la US Air Force. Luego fue comprobado y 
acoplado por la FAA y la US Naval Facilities Engineering Command. 
 
6.  MARCO GEOGRÁFICO 
 
El estudio se realizó en los sectores de (Gamma, la Villa carrera 17 hasta la calle 
85) ubicadas en el barrio Cuba de la ciudad de Pereira, situado en el departamento 
de Risaralda, Colombia. 
Estas vías Suburbanas (Gamma, La Villa) están paralelas a la Avenida 30 de 














         




   Fuente: Google Maps. 



















6.1 Características geográficas de Pereira29 
 
 Altura sobre el nivel del mar: 1.411 m 
 Superficie: 609 Km2 
 Temperatura Promedio: 21°C 
 Precipitación Media Anual: 2.108 mm 
 Población Urbana: 351.912 habitantes 
 
 
                                            
29 Diagnósticos de Riegos Ambientales del Municipio de Pereira, Corporación Autónoma Regional 
del Risaralda, CARDER. 
GAMMA, BARRIO CUBA 
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7.  METODOLOGÍA 
 
7.1 TIPO DE INVESTIGACIÓN  
 
Esta propuesta desarrolla una investigación de tipo: Aplicada -




7.2 ETAPAS DEL PROYECTO 
 
7.2.1 Etapa 1: Recolección de información: 
 
- Actividad 1: fuentes primarias: las primeras fuentes que se manejaron 
fue de los ingenieros Adán Silvestre Gutiérrez, y Sergio Sandoval de 
manera verbal brindando asesorías 
- Actividad 2: fuentes secundarias: Se consultaron proyectos de grado de 
la línea base del semillero de investigación, ubicados en la biblioteca de 
la Universidad Libre. Se continuará realizando consultas bibliográficas de 
diferentes fuentes en bibliotecas de la ciudad. 
 
 
7.2.2 Etapa 2: Identificación de daños de la vía. 
 
- Actividad 1: Lectura del Manual de INVIAS: Se hace para identificar y 
clasificar los tipos de daños que se encuentran en los pavimentos rígidos 
o flexibles. 
 
- Actividad 2: Visita con el ingeniero Sandoval: Se realiza para conocer 
las condiciones en que se encuentran los pavimentos del sector de 
Gamma. 
 
- Actividad 3: Identificación por inspección visual de daños: el objetivo de 





7.2.3 Etapa 3: Realización de mediciones, severidad y registros 
 
 
- Actividad 1: Realización de mediciones: se toman medidas de cada una 
de las losas del pavimento rígido ubicadas en el sector. La toma de datos 
se hace identificando por medio de números y letras, los dos sentidos de 
la vía y las losas donde se han realizado obras de urbanismo, y bahías. 
ejemplo 1A-1B-1A´- 1B´.Las losas se miden de forma longitudinal y 
transversal con la ayuda de un odómetro, decámetro o metro de 8 m. 
 
- Actividad 2: Registro fotográfico de la zona: se procede a la recolección 
de fotografías de las losas de acuerdo a la clasificación que se le asignó 
a cada una. 
 
 
- Actividad 3: determinación de magnitud de daños: de acuerdo al Manual 
de INVIAS, se cataloga el grado de severidad, basados en las 
dimensiones de cada daño del pavimento, y se clasifican como: alto, 
medio y bajo o de grado 1, grado 2 y grado 3 respectivamente. 
 
 
7.2.4 Etapa 4: Consulta del manual y análisis de las causas de los daños: 
 
 
- Actividad 1: Consulta del Manual del INVIAS para analizar la causa del 
deterioro en el pavimento: Ya recopilados los datos y la evidencia 
fotográfica, se clasifica el tipo de daño y se consulta en el Manual de 
Inspección Visual de Pavimentos Rígidos y Flexibles del INVIAS, las 
causas que ocasionaron los daños y/o deterioros en el pavimento. 
 
 
- Actividad 2: Comparar la teoría del INVIAS, con el tipo de daños 
encontrados en sector para determinar las causas que generan el 
deterioro: Teniendo en cuenta la severidad del daño encontrado y sus 
dimensiones (longitudes y espesores), relacionando con la teoría 
descrita en los Manuales del INVIAS y se determina las posibles causas 
que ocasionan el deterioro.     
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7.2.5 Etapa 5: Consultar y recomendar procesos de reparación: 
 
- Actividad 1: Investigar procesos de reparación en pavimentos rígidos y 
flexibles: Consultar Manuales de Reparación y/o rehabilitación de los 
diferentes tipos de pavimentos para definir la forma de reparación más 
adecuada para cada daño o deterioro encontrado. 
 
 
- Actividad 2: Recomendar cuál es el tipo de reparación más apropiado 
de acuerdo a los daños que se presentan en la zona: ya clasificado el 
daño y su severidad se analiza la rehabilitación más ajustado al daño o 






















8. REGISTRO DE LOS DAÑOS 
 
Para la determinación de los porcentajes en las áreas afectadas de la vía, es 
necesario establecer el tipo de daños que se presentan, así como su extensión y 
severidad, factores que ayudan, a determinar las posibles causas de los deterioros. 
Además de esto, llevar a cabo un seguimiento a la vía y establecer las opciones de 
reparación más adecuadas;(Manual de Inspección vial de pavimento Rígido, 
INVIAS). 
 
Para realizar la inspección visual la vía se dividió la carrera 17 en diferentes tramos 
comprendidos entre los sectores de Gamma y la Villa en dirección Este - Oeste, 
como se muestra en la ilustración 3. 
 
Ilustración 3. Sentido de inspección 
 







Para registrar los datos de campo se va a utilizar el siguiente formato de inspección. 
 
Formato 1. Inspección visual de pavimentos rígidos 
Fuente: Autores de la investigación, adaptado del INVIAS. 
FECHA






















Ilustración 4 Sentido y enumeración de las losas 
 




En la ilustración 4, se enumeraron las losas en el sentido Este – Oeste, llevando a 
cabo su respectivo abcsisado y dimensionamiento de cada una de acuerdo a lo que 














8.1 TIPO DE DAÑO 
 
Para distinguir más fácilmente el tipo de daño presente se optó por enumerar cada 
uno. En la Ilustracion 5, Se observa el tipo de daño con su respectiva enumeración 






Ilustración 5. Enumeración del tipo de daños 
 








































9. REPORTE DE DAÑOS 
 
Se procede a hacer un informe de los daños encontrados en campo, para realizar 
los cálculos y analizar los resultados. 
 
9.1 ANALISIS Y PROCESAMIENTO DE LOS DAÑOS 
 
Una vez obtenida y registrada la información en campo, se calcula el número de 
losas afectadas y la severidad presente en cada tramo de 100 m o similar (tramos), 
en una hoja de cálculos, donde se determinen los porcentajes de daños y de losas 
afectadas (ver ilustración 6). 
 
Para nuestro caso se tomaron abcsisados cada 30 metros, para el cálculo de los 
porcentajes de daño se utilizó el programa Microsoft Excel. 
 
9.2 CÁLCULO DE AFECTACIÓN POR NÚMERO DE LOSAS   
 




2. PR inicial y final. 
3. Total de placas construidas. 
4. Número de placas afectadas. 
5. Porcentaje de placas afectadas respecto al tramo. 
6. Porcentaje de placas afectadas respecto a la totalidad de placas 





Ilustración 6. Cuadro de daños por tramos 
 
     Fuente: Manual de Inspección Visual de Pavimentos Rígidos, INVIAS, figura 34. 
 
Por otra parte, se realizó una gráfica comparativa de los daños encontrados por 
cada tramo, la cual nos ayuda a determinar cuál es el tramo que presenta mayor 
daño y así determinar la intervención correspondiente (ilustración 9).  
 
Ilustración 7. Ejemplo del gráfico comparativo de daños por tramos 
 










A continuación, se muestra el formato debidamente diligenciado de los tramos que 
corresponden a: 
 
1. Puente de San Fernando – Semáforos Unicentro, cerca al conjunto cerrado 
Senderos de Unicentro (Tabla 1). 
2. Semáforos de Unicentro – Gamma III (Tabla 2). 
3. Gamma III – Semáforos de la Villa (Tabla 3). 
4. Semáforos de La Villa – Calle 17 con calle 85, Estadio parte 1. (Tabla 4). 
5. Semáforos de La Villa – Calle 17 con calle 85, Estadio parte 2. (Tabla 5). 





Los tramos anteriores hacen parte de las vías principales del barrio Cuba, los cuales 
tienen gran influencia de vehículos a diario ya que desembocan a las dos principales 
Avenidas de la ciudad de Pereira, como lo son la Av. 30 de Agosto y la Av. Sur 

















ABSCISA INICIAL: k 0+000 1.25 m
ABSCISA FINAL: k 0+180.25 1.25 m
LARGO ANCHO LARGO ANCHO
k 0+000 1A 10 MEDIA 3.4 4.10 5 1.0
1B 10 MEDIA 3.4 4.10 5 1.0
2A 7 ALTA 4.33 4.10 4 1.5
2B 5 ALTA 4.33 4.10 6 1.0
3A 5 MEDIA 4.27 4.10 1 0.8
k 0+012 3B 1,7 MEDIA 4.27 4.10 6 1.0
4A 1,7 MEDIA 4.5 4.10 6 1.3
4B 7 BAJA 4.5 4.10 6 1.0
5A 1,7 MEDIA 4.45 4.10 2 1.8
5B 1,10,8 ALTA 4.45 4.10 6 2.2
6A 1 BAJA 4.3 4.10 1 0.7
k 0+025.2 6B 1,7 BAJA 4.3 4.10 6 1.0
k 0+025.2 7A 7 BAJA 4.25 4.10 1 0.8
7B 1,10 MEDIA 4.25 4.10 6 1.0
8A 10,7 MEDIA 4.25 4.10 6 1.6
8B 1,2 MEDIA 4.25 4.10 6 2.3
9A 1,2 MEDIA 4.3 4.10 6 2.0
9B 1,2,3,11 ALTA 4.3 4.10 6 1.0
10A 1 BAJA 5.1 4.10 3 2.0
k 0+043.1 10B 1,8 MEDIA 5.1 4.10 6 2.0
11A 1,11 MEDIA 4 4.10 4 2.0
11B 1 BAJA 4 4.10 4 2.0
12A 1,11 MEDIA 4 4.10 2 1.2
12B 1,11 MEDIA 4 4.10 6 2.0
13A 7 BAJA 4.15 4.10 2 2.0
13B 7 MEDIA 4.15 4.10 6 1.0
14A 11 MEDIA 4 4.10 3 2.4
k 0+059.25 14B 1 MEDIA 4 4.10 6 1.5
k 0+059.25 15A 11 MEDIA 4.5 4.10 2 2.4
15B 1,7 MEDIA 4.5 4.10 4 1.0
16A 7 MEDIA 4.5 4.10 4 1.0
16B 1,7 MEDIA 4.5 4.10 4 2.0
17A 1 MEDIA 4.5 4.10 4 1.0
17B 1,7 ALTA 4.5 4.10 4 1.0
18A 1,7,12 ALTA 4 4.10 4 2.0
k 0+ 076.75 18B 1,7 ALTA 4 4.10 4 2.0
19A 1,7 MEDIA 4.7 4.10 4 1.0
19B 1,11 MEDIA 4.7 4.10 4 2.0
20A 7 ALTA 4.7 4.10 4 2.0
20B 11 MEDIA 4.7 4.10 4 2.0
21A 7 ALTA 4.7 4.10 4 2.0
21B 11 BAJA 4.7 4.10 4 2.0
22A 11 ALTA 4.8 4.10 4 1.0
k 0+ 095.65 22B 11 MEDIA 4.8 4.10 4 2.0
k 0+ 095.66 23A 1 ALTA 3.6 4.10 4 2.0
23B 1 MEDIA 3.6 4.10 4 2.0
24A 7 BAJA 4.5 4.10 0 1.0
24B 1 BUENA 4.5 4.10 1 1.0
k 0+ 108.25 25A 11 ALTA 4.5 4.10 4 2.0
25B 1 BAJA 4.5 4.10 2 1.2
26A 7 BAJA 4.5 4.10 2 0.0
26B 7 MEDIA 4.5 4.10 4 1.0
27A 7 ALTA 4.5 4.10 4 2.0
27B 1,8 MEDIA 4.5 4.10 4 3.1
28A 7 BAJA 4.5 4.10 2 0.0
28B 7 BAJA 4.5 4.10 2 1.0
29A 1 ALTA 4.5 4.10 4 2.0
k 0+ 126.25 29B 1,7 MEDIA 4.5 4.10 4 2.0
OBSERVACIONES
20/11/2015















PCI - Puente de San fernando - Semaforos de Unicentro
FOTO
EDWARD  VELANDIA - FERNANDO SANCHEZ. - HUGO  RUIZ
PATALOGÍA
ABSCISA # de modulos DAÑO SEVERIDAD


































Fuente: Autores de la investigación 
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Tabla 2. Inspección visual, semáforos de Unicentro - Gamma III 
 
Fuente: Autores de la investigación 
FECHA RÍGIDO
N° DE MODULOS 7.9   m
k 0+000 68 ANCHO ANDEN IZQ. 1.50 m
k 0+150,08 ANCHO ANDEN DER. 1.20 m
ABSCISA # de modulos DAÑO SEVERIDAD DISTANCIA (m) REPARACIÓN (m)
LARGO ANCHO LARGO ANCHO
k 0+000 1A 5.14 BAJA 4.5 4
1B 1,2,5 ALTA 4.5 4 4.5 4
2A 14 BAJA 4.5 4 - -
2B 1 ALTA 4.5 4 4.5 4
3A 14 BAJA 4.5 4 - -
3B 14 BAJA 4.5 4 - -
4A 1 ALTA 4.5 4 4.5 4
4B 1 ALTA 4.5 4 4.5 4
k 0+18,0 5A 2 MEDIA 4.5 4 2 1
5B 1 ALTA 4.5 4 4.5 4
6A - BUENA 4.5 4 - -
6B - BUENA 4.5 4 - -
7A - BUENA 4.5 4 - -
7B - BUENA 4.5 4 - -
8A - BUENA 4.5 4 - -
k 0+30,6 8B - BUENA 4.5 4 - -
9A - BUENA 4.3 4 - - SUMIDERO
9B - BUENA 4.3 4 - - SUMIDERO
10A 14 BAJA 4.5 4 - -
10B - BUENA 4.3 4 - -
11A - BUENA 3.4 4 - -
11B 1 ALTA 3.4 4 3.4 4
12A - BUENA 3.4 4 - -
k 0+46,2 12B 1,2,6 MEDIA 3.4 4.35 3.4 4.35
13A - BUENA 4.15 4.29 - -
13B 1,2,5 ALTA 4.15 4.3 4.15 4.3
14A BUENA 6.7 3.9 - -
14B 2 BAJA 6.7 4 2 1.5
15A - BUENA 5.5 4.2 - -
k 0+62,55 15B 1.2 ALTA 5.5 3.7 5.5 3.7
16A 1 ALTA 4.7 3.75 4.7 3.75
16B 1 ALTA 3.5 4.1 3.5 4.1
17A 1.2 ALTA 6.1 3.7 6.1 3.7
17B 1.2 ALTA 5.87 4.05 5.87 4.05
18A 1,2,3 ALTA 6.48 3.7 6.48 3.7
18B 1 ALTA 6.3 4 6.3 4
k 0+85,63 19A 1,2,3 ALTA 6 3.75 6 3.75
19B 1.2 ALTA 5.7 4.05 5.7 4.05
20A 1 ALTA 4.6 3.76 4.6 3.76
20B 1 ALTA 5.05 4.05 5.05 4.05
21A 1 ALTA 6.7 3.45 6.7 3.45
k 0+94,97 21B 1 ALTA 6 4.05 6 4.05
22A 1 ALTA 5.95 3.8 5.95 3.8
22B 1.2 ALTA 6.1 4.1 6.1 4.1
23A - BUENA 7.2 3.8 - -
23B - BUENA 7.1 4.1 - -
24A 1.2 ALTA 5.7 3.7 5.7 3.7
24B 1.2 ALTA 6 4.1 6 4.1
25A 1.2 ALTA 4.65 3.7 4.65 3.7
k 0+117,77 25B 1.2 ALTA 4.6 4.1 4.6 4.1
26A 1.2 ALTA 6.9 3.7 6.9 3.7
26B 1.2 ALTA 6.5 4.1 6.5 4.1
27A 1 ALTA 2.65 3.7 2.65 3.7
27B 1 ALTA 2.7 4.1 2.7 4.1
k 0+126,97 27B` - BUENA 2.7 2.5 - - ZONA DE PARQUEO
28A 1.2 ALTA 6.5 3.7 6.5 3.7
28B 1.2 ALTA 6.5 4.1 6.5 4.1
28B` - BUENA 6.5 2.5 - - ZONA DE PARQUEO
29A 1 ALTA 5.1 3.7 5.1 3.7
29B 1 ALTA 5.1 4.1 5.1 4.1
29B` - BUENA 5.4 2.5 - - ZONA DE PARQUEO
k 0+143,58 30A 1 ALTA 5 3.7 5 3.7
30B 1 ALTA 5 4.1 5 4.1
30B` - BUENA 5 2.5 - - ZONA DE PARQUEO
31A 1 ALTA 3.25 3.7 3.25 3.7
31B 1 ALTA 5.5 4.1 5.5 4.1
31B` - BUENA 5.5 2.5 - - ZONA DE PARQUEO
k 0+150,08 32A 1 ALTA 3.25 3.7 3.25 3.7
Formato No.1
PATALOGÍA
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Tabla 3. Inspección visual, Gamma III - semáforos de la Villa 
 
   Fuente: Autores de la investigación. 
FECHA RIGIDO
7.9
k 0+000 1.50 m
k 0+ 179.9 1.25 m
LARGO ANCHO LARGO ANCHO
k 0+000 33A 1,2,3,11 MEDIA 5.8 3.7 5.8 3.7
33B 1,2,3,11 MEDIA 5.8 4.2 5.8 3
34A 1,2,3,11 MEDIA 6.4 3.7 6.4 3.7
34B 1,2,11 MEDIA 6.4 4.2 6.4 2.5
35A 1,11 MEDIA 4.1 3.7 4.1 3.7
35B 1,11 MEDIA 4.1 4.2 4.1 2.4
36A 1,8 MEDIA 5 3.7 5 3.7
36B 1 MEDIA 5 4.2 5 2.1
37A 1,3,11 MEDIA 5.3 3.7 5.3 3.7
37B 1,11 MEDIA 5.3 4.2 5.3 1.5
38A 1,11 MEDIA 4.6 3.7 4.6 3.7
k 0+30 38B 1,11 MEDIA 4.6 4.2 4.6 1.9 ALCANTARILLA EN BAHIA
k 0+30 39A 1,11,13 MEDIA 5 3.7 5 3.7
39B 1,11 MEDIA 5 4.2 5 4.2
40A 1,3,11 MEDIA 5 3.7 5 3.7 TAPA ACUEDUCTOS
40B 1,11,3 MEDIA 5 4.2 5 4.2
41A 1,3 ALTA 4.5 3.7 4.5 3.7
41B 1,3 ALTA 4.5 3.7 4.5 4.2
42A 1,3 MEDIA 5 3.7 5 3.7
42B 1,3 MEDIA 5 4.2 5 4.2
k 0+49,5 43A 3 BAJA 5 3.7 - -
43B 3 BAJA 5 4.2 - -
44A 3 BAJA 5 3.7 - -
44B 3 BAJA 5 4.2 - -
45A BUENA 5.3 3.7 - -
k 0+64,8 45B 1,3 MEDIA 5.3 4.2 5.3 4.2
k 0+64,8 46A 1,3 ALTA 6 3.7 6 3.7
46B 1,3 MEDIA 6 4.2 6 4.2
47A 1,3 ALTA 5.5 3.7 5.5 3.7
47B 1,3 BAJA 5.5 4.2 5.5 4.2
48A 1,3,13,11 ALTA 2 3.7 2 3.7
48B 1,3,11 MEDIA 2 4.2 2 4.2
49A 1,2,3 ALTA 5.7 3.7 5.7 3.7
49B 1,3 MEDIA 5.7 4.2 5.7 4.2
k 0+ 084 50A 1,2,3,4,5,11 ALTA 5.9 3.7 5.9 3.7
50B 1,5,11 ALTA 5.9 4.2 5.9 4.2
51A 1,11 MEDIA 4.4 3.7 4.4 3.7
51B 1,11 MEDIA 4.4 3.7 4.4 3.7
52A 1,5,11 ALTA 4 3.7 4.2 3.7
k 0+ 098,5 52B 1,5 ALTA 4 4.2 4.2 4.2
k 0+ 098,5 53A 1 ALTA 5 3.7 5 3.7
53B 1 ALTA 5 4.2 5 4.2
54A 1,11 ALTA 5 3.7 5 3.7
54B 1,11 ALTA 5 4.2 5 3.7
55A 1,3,11 ALTA 5 3.7 5 3.7
55B 1,3,11 ALTA 5 4.2 5 4.2
56A 1 MEDIA 3.1 3.7 3.2 3.7
56B 1 MEDIA 3.1 4.2 3.2 4.2
k 0+ 116,6 57A 1 MEDIA 5.2 3.7 5.2 3.7
57B 2 MEDIA 5.2 4.2 1.2 3.2
58A 1,3,11 ALTA 5 3.7 5 3.7
58B 1,3,11 ALTA 5 4.2 5 4.2
59A 1,2,11,10 ALTA 3.5 3.7 3.5 3.7 LOSA CON DESGASTE 
59B 1,11,3 ALTA 3.5 4.2 3.5 4.2
60A 1,8,11 ALTA 2 3.7 2 3.7
k 0+ 132 60B 1,2,11 ALTA 2 4.2 2 4.2





















DESGASTE EN LA CAPA 
DE RODADURA
ABSCISA # de modulos DAÑO SEVERIDAD
DISTANCIA (m) REPARACIÓN (m)
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Tabla 4. Inspección visual, semáforos de la Villa - carrera 17 con Calle 85, Estadio, 
parte 1. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
FECHA RÍGIDO
6.5
k 0+000 1.70 m
k 0+359.8 1.80 m
LARGO ANCHO LARGO ANCHO
k 0+000 1A 14,3 MEDIA 3.7 3.2 3.1 2.5
1B BUENA 3.7 3.2
2A 14,3 MEDIA 3.8 3.2 3 2.5
2B BUENA 3.7 3.2
3A 14 BAJA 3.8 3.3 3 2.1
3B BUENA 3.7 3.2
4A 14 BAJA 3.8 3.3 3 2.1
4B BUENA 3.8 3.2
5A 14 BAJA 3.7 3.3 3 2
5B BUENA 3.7 3.2
6A 14 BAJA 3.7 3.3 3 2
6B BUENA 3.7 3.2 ALCANTARILLA EN BAHIA
7A 14 BAJA 3.7 3.3 3 2
7B BUENA 3.7 3.2
8A 14 BAJA 2.5 3.3 1.5 1 TAPA ACUEDUCTOS
k 0+28.6 8B BUENA 2.5 3.2
k 0+28.6 9A 14 MEDIA 3.7 3.2 3 1.5
9B BUENA 3.7 3.2 ALCANTARILLADO
10A 14,2 MEDIA 3.7 3.1 3 1.5 SUMIDERO
10B 14 MEDIA 3.7 3.1 3 3.1
11A 14 BAJA 3.7 3.1 3 1
11B 14 BAJA 3.7 3.1 3 1
12A 14 BAJA 3.7 3.1 3 1.5
12B 14 BAJA 3.7 3.1 3 1.5
13A 14 BAJA 3.7 3.1 2 1
13B 14 BAJA 3.7 3.1 2 1
14A 14,3 BAJA 3.7 3.1 2 1
14B 14,3 BAJA 3.7 3.1 2 1
15A 14 BAJA 3.7 3.1 2 1
15B BUENA 3.7 3.1
16A 14 BAJA 3.7 3.1 2 1
k 0+58.2 16B 14 BAJA 3.7 3.1 2 1
k 0+58.2 17A 14 BAJA 3.4 3.1 2 1
17B BUENA 3.4 3.1
18A 14 BAJA 3.6 3.1 2 1
18B BUENA 3.6 3.1
19A 14,3 BAJA 3.7 3.1 2 1
19B 14 BAJA 3.7 3 1 2
20A 14 BAJA 3.7 3 1 1
20B 14 BAJA 3.7 3 1 1
21A 14 BAJA 3.7 3 2 1
21B 14 BAJA 3.7 3.1 1 1 ALCANTARILLADO
22A 14 BAJA 2.1 3.1 2 1
22B 14,6 BAJA 2.1 3.1 1 1
23A 14,6,1 BAJA 2.7 3.1 1.5 3
23B 1,6 BAJA 2.7 3.1 1.5 2 SUMIDERO
24A BUENA 3.7 3.1
24B 1 BAJA 3.7 3.1 1.5 0.4 DOS SUMIDEROS
25A BUENA 3.7 3.1
k 0+88.5 25B BUENA 3.7 3.1
k 0+88.5 26A BUENA 3.7 3.1
26B BUENA 3.7 3.1
27A BUENA 3.7 3.1
27B BUENA 3.7 3.1
28A BUENA 3.7 3.1
28B BUENA 3.7 3.2
29A BUENA 3.7 3.1
29B BUENA 3.7 3.2
30A 2 MEDIA 3.7 3.1 3.7 0.6
30B BUENA 3.7 3.2
31A 2 MEDIA 3.7 3.1 3.7 0.6
31B BUENA 3.7 3.2
32A 2 MEDIA 3.7 3.2 3.7 0.6
32B BUENA 3.7 3.2
33A 2 MEDIA 3.8 3.2 3.8 0.6
k 0+118.2 33B BUENA 3.7 3.2
k 0+118.2 34A 1,2,4 ALTA 3.9 3.2 3.9 3.2 LOSA EN MAL ESTADO
34B BUENA 3.9 3.2
35A 4,2,1 ALTA 3.6 3.2 3.6 3.2 LOSA EN MAL ESTADO
35B BUENA 3.6 3.2
36A 2 MEDIA 5 3.2 5 3.2
36B 1 MEDIA 5 3.2 5 3.2
37A 1,2,4,8 ALTA 5.3 3.2 5 3.2
37B 1,2,6 MEDIA 5.3 3.2 5.3 3.2
38A 2,4,8 ALTA 4.6 3.2 4.6 3.2
38B BUENA 4.6 3.2
39A 1,2,4,6 ALTA 5 3.2 5 3.2
39B BUENA 5 3.2
40A 2 MEDIA 4 3.2 4 3.2
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  PCI  Semaforos de la Villa - Carrera 17 con Calle 85, Estadio
06/12/2015
 Semaforos de la Villa  - 
Carrera 17 con calle 85, Estadio
N° DE MODULOS ANCHO CARRIL
ABSCISA INICIAL: 76 ANCHO ANDEN IZQ.




Tabla 5. Inspección visual, semáforos de la Villa - carrera 17 con calle 85, Estadio, 
parte 2. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
k 0+149.6 41A 2 MEDIA 4 3.2 4 3.2
41B BUENA 4 3.2
42A 2 MEDIA 4 3.2 4 3.2 ALCANTARILLADO
42B BUENA 4 3.2
43A 6.1,3 MEDIA 4.2 3.2 2 2 ALCANTARILLADO
43B BUENA 4.2 3.2 SUMIDERO- ALCANTARILLADO
44A BUENA 4 3.2
44B 5,3 MEDIA 4 3.2 4 3.2
45A 9,3,2 MEDIA 4 3.2 2.5 2
45B 5,2 MEDIA 4 3.2 4 3.2
46A 2 BAJA 3.9 3.1 3.9 0.8
46B 5,3 MEDIA 3.9 3.1 3.9 3.1
47A 2,3 MEDIA 4.1 3.1 4.1 3.1
47B 5,3 MEDIA 4.1 3.1 4.1 3.1
48A BUENA 3.7 3.1
k 0+181.5 48B 5,3 MEDIA 3.7 3.1 3.7 3.1
k 0+181.5 49A BUENA 3.9 3.1
49B 5,1,3 MEDIA 3.9 3.1 3.9 3.1
50A 6 MEDIA 5 3.1 5 3.1
50B 4,5,8 ALTA 5 3.1 5 3.1 ALCANTARILLADO
51A 2 MEDIA 5.1 3.1 5.1 3.1
51B 4,5,8 ALTA 5.1 3.1 5.1 3.1
52A 2,3 MEDIA 4.9 3.1 4.9 3.1 SUMIDERO
52B 5,4,8 ALTA 4.9 3.1 4.9 3.1 SUMIDERO
53A BUENA 5 3.1
53B 4,5,3 ALTA 5 3.1 5 3.1
54A BUENA 5 3.1
k 0+210.40 54B 2,3,5 MEDIA 5 3.1 5 3.1
k 0+210.40 55A BUENA 4.3 3.1
55B 2,3,5 MEDIA 4.3 3.1 4.3 3.1
56A BUENA 3.3 3.1
56B 1,2,3,5 MEDIA 3.3 3.1 3.3 3.1
57A 2,3 BAJA 4 3.1 2 1
57B 5,3 MEDIA 4 3.1 4 3.1
58A 3,2 BAJA 4 3.1 2 1
58B 5,3 MEDIA 4 3.1 4 3.1
59A 14,2,3 MEDIA 3.8 3.1 3.8 3.1
59B 5,3 MEDIA 3.8 3.1 3.8 3.1
60A 4,3,8,6.1 ALTA 4.6 3.1 4.6 3.1 ALCANTARILLADO
60B 4,3,8,6.1 ALTA 4.6 3.1 4.6 3.1 2 ALCANTARILLADOS
61A 1,2,3 MEDIA 4.3 3.1 4.3 3.1
61B 2 BAJA 4.3 3.1 2 1
62A 2 MEDIA 3.8 3.1 3.8 3.1 SUMIDERO
k 0+242.5 62B BUENA 3.8 3.1 SUMIDERO
k 0+242.5 63A 2 MEDIA 3.8 3.1 3.8 3.1
63B BUENA 3.8 3.1
64A 2,3 MEDIA 3.8 3.1 3.8 3.1
64B BUENA 3.8 3.1
65A 14,3 BAJA 4.2 3.1 2 1
65B 5,3 BAJA 4.2 3.1 2 0.8
66A 14,3,5 BAJA 4.2 3.1 2 0.8
66B 3,9 BAJA 4.2 3.1 2 1
67A 2,3 BAJA 4.2 3.1 2 0.8
67B 5,9,3 BAJA 4.2 3.1 4.2 0.8
68A BUENA 3.2 3.1
68B BUENA 3.1 3.1
69A BUENA 3 3.1
69B 2,5 MEDIA 3 3.1 3 0.8
70A BUENA 3 3.1
70B 5,3,2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
71A BUENA 3 3.1 SUMIDERO
k 0+274.9 71B BUENA 3 3.1 SUMIDERO
k 0+274.9 72A 2,3 MEDIA 3 3.1 3 3.1
72B BUENA 3 3.1
73A BUENA 3 3.1
73B 5,1,3 MEDIA 3 3.1 3 3.1
74A 1,2,3 MEDIA 3 3.1 3 3.1
74B 5,10 BAJA 3 3.1 3 0.8
75A 2 MEDIA 3 3.1 3 3.1
75B 2,5 MEDIA 3 3.1 3 3.1
76A 2,3 MEDIA 3 3.1 3 3.1
76B 2 MEDIA 3 3.1 3 3.1
77A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
77B 5,3,2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
78A 2,3 MEDIA 3 3.1 3 0.8
78B BUENA 3 3.1
79A 2 MEDIA 3 3.1 3 3.1
79B BUENA 3 3.1
80A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
80B BUENA 3 3.1
81A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8








Tabla 6. Inspección visual, semáforos de la Villa - carrera 17 con calle 85, Estadio, 
parte 3. 
 










k 0+304.90 82A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
82B BUENA 3 3.1
83A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
83B BUENA 3 3.1
84A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
84B BUENA 3 3.1
85A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
85B 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
86A 1,2,3 MEDIA 3 3.1 3 3.1
86B 2 MEDIA 3 3.1 3 1.6
87A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
87B 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
88A 2 MEDIA 3 3.1 3 3.1
88B 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
89A 2 MEDIA 2.5 3.1 2.5 3.1
89B 1,2,3 MEDIA 2.5 3.1 2.5 3.1
90A 2 MEDIA 3.1 3.1 3.1 0.8
90B 2 MEDIA 3.1 3.1 3.1 0.8
91A 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
k 0+334.5 91B 2 MEDIA 3 3.1 3 0.8
k 0+334.5 92A BUENA 2.9 3.2
92B BUENA 2.9 3.2
93A BUENA 2.9 3.2
93B BUENA 2.9 3.2
94A 2 MEDIA 3 3.2 3 0.8
94B BUENA 3 3.2
95A 2 MEDIA 3 3.2 3 0.8
95B BUENA 3 3.2
96A 2 MEDIA 3 3.2 3 0.8
96B BUENA 3 3.2
97A 2 MEDIA 3 3.2 3 0.8
97B BUENA 3 3.2
98A 2 MEDIA 3 3.2 3 0.8
98B BUENA
99A 6 MEDIA 2.1 3.2 0.8 3.2
99B 6 MEDIA 2.1 3.2 0.8 3.2
100A 1,2,3,7,11 MEDIA 2.4 3.2 2.4 3.2





11. REGISTRO FOTOGRÁFICO DE ALGUNOS DAÑOS PRESENTES EN LOS 
PAVIMENTOS 
 
A continuación, se muestran algunas imágenes presentes en el sector de Gamma 
hasta los semáforos de La Villa y desde los semáforos de La Villa hasta la calle 17 
con calle 85. 
Imagen 1 Desgaste en la capa de rodadura. 
 
               Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 2 Parche en concreto, PCHC. 
 




Imagen 3 Cabezas duras, CD. 
 
                Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 4 Fisura longitudinal, FL 
 




Imagen 5 Deterioro del sello, DST. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 6 Grietas transversales, GT. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
53 
 
Imagen 7  Baches, BCH. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 8 Grietas en bloque, GB 
 
Fuente: Autores de la investigación 
54 
 
Imagen 9. Desintegración 
 
Fuente: autores de la investigación 
 
Imagen 10  Grietas en pozos 
 




12. ANÁLISIS DE RESULTADOS 
 
 
Tabla 7. Cuadro de daños por tramos, puente de San Fernando - semáforos de 
Unicentro. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
 
En la tabla anterior, se observó que 56 de las 82 losas construidas presentan algún 
tipo de daño, lo que equivale a un 68.29 % del total de losas afectadas, las cuales 
necesitan algún tipo de reparación, también se observa que el tramo 2 es el que 
presenta mayor afectación con un valor del 81.25 % 
 
TRAMOS PR INICIAL PR FINAL
N° DE PLACAS 
CONSTRUIDAS
% RESPECTO AL 
TOTAL DE PLACAS 
CONSTRUIDAS
%  PORCENTAJE 
RESPECTO AL TOTAL DE 
PLACAS CONSTRUIDAS 
EN EL TRAMO
TRAMO 1 k 0+000 k 0+025.2 12 10.98% 75.00%
TRAMO 2 k 0+025.2 k 0+059.25 16 15.85% 81.25%
TRAMO 3 k 0+059.25 k 0+ 095.65 16 14.63% 75.00%
TRAMO 4 k 0+ 095.66 k 0+ 126.25 14 9.76% 57.14%
TRAMO 5 k 0+ 126.25 k 0+ 148.75 10 9.76% 80.00%
TRAMO 6 k 0+ 148.75 k 0+ 180.25 14 7.32% 42.86%
82 68.29%
Puente de San fernando - Semáforos de Unicentro










Gráfico 1 Porcentaje de daños por tramos, respecto al número al total de placas 
construidas 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Se observó en el Grafico 1, que los 6 tramos que existen en el sector presentan más 
del 50% de placas afectadas lo cual requiere de un mantenimiento inmediato para 
que cumplan su función adecuadamente. 
 
 
Tabla 8. Cuadro de daños por tramos, semáforos Unicentro - Gamma III. 









































































TRAMOS PR INICIAL PR FINAL
N° DE PLACAS 
CONSTRUIDAS
% RESPECTO AL TOTAL 
DE PLACAS 
CONSTRUIDAS
%  PORCENTAJE RESPECTO 
AL TOTAL DE PLACAS 
CONSTRUIDAS EN EL 
TRAMO
TRAMO 1 k 0+000 k 0+30,6 16 8.82% 37.50%
TRAMO 2 k 0+30,6 k 0+62,55 14 7.35% 35.71%
TRAMO 3 k 0+62,55 k 0+94,97 12 17.65% 100.00%
TRAMO 4 k 0+ 094,47 k 0+126,97 13 14.71% 76.92%
TRAMO 5 k 0+ 126,97 k 0+150,08 13 13.24% 69.23%
68 61.76%









En la tabla 8, se observó que 68 losas que componen los 5 tramos, 42 presentan 
algún tipo de afectación y necesitan algún tipo de reparación lo cual corresponde al 
61.76% de todo el abcsisado, además se observa que el tramo 3 se encuentra 
totalmente dañada con un valor del 100%. 
 
 
Gráfico 2. Porcentaje de daños por tramos, respecto al número al total de placas 
construidas 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
En el grafico 2, se determinó que en los tramos 3,4 y 5 supera el 50% de deterioro 
en sus placas, así mismo en el tramo 1 y 2 se puede hacer un mantenimiento 































































Tabla 9 Tramo Gamma III - semáforos de La Villa 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Se puede deducir de la tabla 9 que el 78.95% de las losas presentan algun de 
deterioro el cual corresponde a 60 losas, de igual manera se observa que el tramo 
6 tiene todas las losas afectas con un valor del 100%. 
 
 
Gráfico 3. % de daño por tramo Gamma III - semáforos de La Villa 
 
Fuente: Autores de la investigación 
TRAMOS PR INICIAL PR FINAL N° DE PLACAS CONSTRUIDAS
% RESPECTO AL TOTAL DE 
PLACAS CONSTRUIDAS
%  PORCENTAJE 
RESPECTO AL TOTAL DE 
PLACAS CONSTRUIDAS 
EN EL TRAMO
TRAMO 1 k 0+000 k 0+30 12 11.84% 75.00%
TRAMO 2 k 0+30 k 0+64,8 14 11.84% 64.29%
TRAMO 3 k 0+64,8 k 0+ 098,5 14 13.16% 71.43%
TRAMO 4 k 0+ 098,5 k 0+ 132 16 17.11% 81.25%
TRAMO 5 k 0+ 132 k 0+ 162,7 12 14.47% 91.67%








N° DE PLACAS AFECTADAS


































































Según el grafico 3, se puede deducir que los 6 tramos superan el 50% de daño 




Tabla 10. Porcentaje de daños por tramos, respecto al número al total de placas 
construidas 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
En la tabla 10, se observó que el tramo de mayor afectación son el 1 y 11 con valores 









TRAMOS PR INICIAL PR FINAL
N° DE PLACAS 
CONSTRUIDAS
% RESPECTO AL TOTAL DE 
PLACAS CONSTRUIDAS
%  PORCENTAJE RESPECTO AL 
TOTAL DE PLACAS 
CONSTRUIDAS EN EL TRAMO
TRAMO 1 k 0+000 k 0+28.6 16 3.98% 50.00%
TRAMO 2 k 0+28.6 k 0+58.2 16 2.99% 37.50%
TRAMO 3 k 0+58.2 k 0+88.5 18 4.48% 50.00%
TRAMO 4 k 0+88.5 k 0+118.2 16 1.49% 18.75%
TRAMO 5 k 0+118.2 k 0+149.6 14 4.48% 64.29%
TRAMO 6 k 0+149.6 k 0+181.5 14 2.99% 42.86%
TRAMO 7 k 0+181.5 k 0+210.40 14 4.48% 64.29%
TRAMO 8 k 0+210.40 k 0+242.5 16 4.48% 56.25%
TRAMO 9 k 0+242.5 k 0+274.9 18 1.99% 22.22%
TRAMO 10 k 0+274.9 k 0+304.90 20 3.98% 40.00%
TRAMO 11 k 0+304.90 k 0+334.5 20 4.98% 50.00%










 SEMAFOROS VILLA - ESTADIO









Gráfico 4 % porcentaje de placas afectadas 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
En el gráfico 4, se muestra que el tramo 5, 7,8 superan el 50% de deterioro en las 
losas, de igual manera los tramos 1, 3,11 tiene una afectación del 50% en sus áreas, 




12.1 CÁLCULO DE AFECTACIÓN EN FUNCIÓN DEL ÁREA DAÑADA.  
 
El área de cada tramo o calle se calcula multiplicando el ancho total de la calzada, 
sin incluir las bermas por la longitud del tramo. Con relación a esta área se calcula 
el porcentaje de afectación de cada tramo, (Manual de Inspección Visual de 















































































Tabla 11 Área afectada - severidad baja 
 
 Fuente: Autores de la investigación. 
 
Tabla 12 Área afectada - severidad media 
 





E FRENTE AL 
AREA TOTAL 
DEL TRAMO
TRAMO 1 12.30 0.8%
TRAMO 2 16.68 1.1%
TRAMO 3 8.00 0.5%
TRAMO 4 4.40 0.3%
TRAMO 5 13.60 0.9%
TRAMO 6 6.00 0.4%
TOTAL 60.98 4.1%
SEVERIDAD BAJA
AREA TOTAL  ( Puente San Fernando 





E FRENTE AL 
AREA TOTAL 
DEL TRAMO
TRAMO 1 27.32 1.8%
TRAMO 2 95.20 6.4%
TRAMO 3 54.36 3.7%
TRAMO 4 33.33 2.3%
TRAMO 5 56.40 3.8%
TRAMO 6 24.56 1.7%
TOTAL 291.17 19.7%
AREA TOTAL  ( Puente San Fernando 




Tabla 13 Área afectada - severidad alta 
 
  Fuente: Autores de la investigación. 
 
Tabla 14 Área afectada - severidad baja 
 







E FRENTE AL 
AREA TOTAL 
DEL TRAMO
TRAMO 1 23.81 1.6%
TRAMO 2 5.80 0.4%
TRAMO 3 40.00 2.7%
TRAMO 4 32.60 2.2%
TRAMO 5 8.00 0.5%
TRAMO 6 7.94 0.5%
TOTAL 118.15 8.0%
SEVERIDAD  ALTA
AREA TOTAL  ( Puente San Fernando 




FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO 1 72.00 5.5%
TRAMO 2 44.80 3.4%
TRAMO 3 0.00 0.0%
TRAMO 4 0.00 0.0%
TRAMO 5 0.00 0.0%
TOTAL 116.80 9.0%




Tabla 15 % Porcentaje de severidad media y alta 
 






FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO 1 0.00 0.0%
TRAMO 2 0.00 0.0%
TRAMO 3 0.00 0.0%
TRAMO 4 0.00 0.0%





FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO 1 90.00 6.9%
TRAMO 2 51.80 4.0%
TRAMO 3 258.24 19.8%
TRAMO 4 202.43 15.6%
TRAMO 5 176.08 13.5%
TOTAL 778.55 59.8%
SEVERIDAD MEDIA
AREA TOTAL  (SEM. UNICENTRO - GAMMA III), (M2)
SEVERIDAD ALTA
AREA TOTAL  (SEM. UNICENTRO - GAMMA III), (M2)
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Tabla 16 Área afectada - severidad baja 
 
      Fuente: Autores de la investigación 
Tabla 17 % Porcentaje de severidad media y alta 
 




FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO 1 0.00 0.0%
TRAMO 2 79.00 6.3%
TRAMO 3 23.10 1.8%
TRAMO 4 0.00 0.0%
TRAMO 5 0.00 0.0%
TRAMO 6 0.00 0.0%
TOTAL 102.10 8.2%
SEVERIDAD BAJA




FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL TRAMO
TRAMO 1 185.87 14.8%
TRAMO 2 119.76 9.6%
TRAMO 3 90.10 7.2%
TRAMO 4 48.36 3.9%
TRAMO 5 0.00 0.0%





FRENTE AL AREA 
TOTAL DEL TRAMO
TRAMO 1 0.00 0.0%
TRAMO 2 35.55 2.8%
TRAMO 3 118.65 9.5%
TRAMO 4 198.95 15.9%
TRAMO 5 242.53 19.4%
TRAMO 6 108.23 8.6%
TOTAL 703.91 56.2%
SEVERIDAD  MEDIA
AREA TOTAL  ( GAMMA III - SEMAFOROS VILLA), (M2)
SEVERIDAD  ALTA
AREA TOTAL  ( GAMMA III - SEMAFOROS VILLA), (M2)
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Tabla 18 % Porcentaje de área afectada con severidades bajas 
 
              Fuente: Autores de la investigación 
 
Tabla 19 % Porcentaje de área afectada con severidades medias 
 
             Fuente: Autores de la investigación 
 
2255.59
TRAMO AREA AFECTADA % PORCENTAJE 
TRAMO 1 69.96 3.1%
TRAMO 2 126.17 5.6%
TRAMO 3 121.90 5.4%
TRAMO 4 0.00 0.0%
TRAMO 5 0.00 0.0%
TRAMO 6 12.09 0.5%
TRAMO 7 0.00 0.0%
TRAMO 8 38.13 1.7%
TRAMO 9 78.12 3.5%
TRAMO 10 9.30 0.4%
TRAMO 11 0.00 0.0%
TRAMO 12 0.00 0.0%
TOTAL 455.67 20.2%
SEVERIDAD BAJA
AREA TOTAL  (SEMAFOROS VILLA- ESTADIO), (M2)
2255.59
TRAMO AREA AFECTADA % PORCENTAJE 
TRAMO 1 24.00 1.1%
TRAMO 2 34.78 1.5%
TRAMO 3 0.00 0.0%
TRAMO 4 46.94 2.1%
TRAMO 5 61.76 2.7%
TRAMO 6 126.42 5.6%
TRAMO 7 74.09 3.3%
TRAMO 8 97.03 4.3%
TRAMO 9 42.16 1.9%
TRAMO 10 130.20 5.8%
TRAMO 11 155.62 6.9%
TRAMO 12 76.80 3.4%
TOTAL 869.80 38.6%




Tabla 20 % Porcentaje de área afectada con severidades altas 
 
   Fuente: Autores de la investigación 
 
A continuación, se presenta las tablas resumen por sectores, se busca conocer los 
daños más relevantes en cada sector de estudio, las siguientes tablas tienen como 
objetivo realizar una gráfica de ocurrencia de daños por el tipo de severidad. De lo 




Tabla 21. Tipos de deterioros bajos presentes 
 




TRAMO AREA AFECTADA % PORCENTAJE 
TRAMO 1 0.00 0.0%
TRAMO 2 0.00 0.0%
TRAMO 3 0.00 0.0%
TRAMO 4 0.00 0.0%
TRAMO 5 71.68 3.2%
TRAMO 6 0.00 0.0%
TRAMO 7 62.00 2.7%
TRAMO 8 28.52 1.3%
TRAMO 9 0.00 0.0%
TRAMO 10 0.00 0.0%
TRAMO 11 0.00 0.0%
TRAMO 12 0.00 0.0%
TOTAL 162.20 7.2%
SEVERIDAD  ALTA
AREA TOTAL  (SEMAFOROS VILLA-ESTADIO), (M2)
Area Total (M2) 1478.46
GL 7 111.93 8%
PA 9 143.91 10%









DETERIOROS CON SEVERIDAD BAJA PRESENTES
Puente San Fernando - Semaforos de Unicentro
67 
 
Gráfico 5. % Porcentaje de deterioros bajos presentes, puente de San Fernando - 
semáforos de Unicentro 
 
           Fuente: Autores de la Investigación 
 
 
Tabla 22 Tipos de deterioros medios presentes 
 

























DETERIORO CON SEVERIDADES BAJAS
GL PA
Area Total (M2) 1478.46
GL 26 426.4 29%
DS 8 131.2 9%
PA 23 377.2 26%
GE 4 65.6 4%
TOTALES 61 1000.4 67.7%
DETERIOROS CON SEVERIDAD MEDIA PRESENTES











Gráfico 6 % Porcentaje de deterioros con severidades medias presentes, puente 
de San Fernando - semáforos de Unicentro 
 
       Fuente: Autores de la investigación 
 
Tabla 23 Tipos de deterioros altos presentes 
 




























DETERIORO CON SEVERIDADES MEDIAS
GL DS PA GE
AREA
TOTAL:      
Area Total (M2) 1478.46
GL 7 114.8 8%
PA 9 147.6 10%
GE 3 49.2 3%
TOTALES 19 311.6 21.1%
DETERIOROS CON SEVERIDAD ALTAS PRESENTES




N° DE LOSAS 
AFECTADAS
AREA AFECTADA




Gráfico 7 % Porcentaje de deterioros con severidades altas presentes, puente de 
San Fernando - semáforos de Unicentro 
 
         Fuente: Autores de la investigación 
 
Tabla 24  Tipos de deterioros con severidades bajas predominantes 
 



























DETERIORO CON SEVERIDADES ALTAS
GL PA GE
Area Total (M2) 1301.19
GT 2 53.6 4%
DI 3 54 4%
PCHC PCHA 1 18 1%
TOTALES 6 125.6 10%
TIPO DE 
DETERIORO
N° DE LOSAS 
AFECTADAS AREA AFECTADA
% PORCENTAJE FRENTE 
AL AREA TOTAL
SECTOR
Sem. Unicentro - Gamma III
DETERIOROS CON SEVERIDAD BAJA PRESENTES
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Gráfico 8 % Porcentaje de deterioros con severidades bajas predominantes, 
semáforos de Unicentro – Gamma III 
 




Tabla 25 Tipos de deterioros con severidades medias predominantes 
 


























DETERIORO CON SEVERIDADES BAJAS
GT DI PCHC PCHA
AREA TOTAL :     
1301.19 M2
Area Total (M2) 1301.19
GT 2 32.756 3%
GL 1 14.79 1%
GA 1 14.79 1%
TOTALES 4 62.336 5%
DETERIOROS CON SEVERIDAD MEDIA PRESENTES




N° DE LOSAS 
AFECTADAS
AREA AFECTADA




Gráfico 9 % Porcentaje de deterioros con severidades medias predominantes, 
semáforos de Unicentro – Gamma III 
 




Tabla 26 Tipos de deterioros con severidades altas predominantes 
 



























DETERIORO CON SEVERIDADES 
MEDIAS
GT GL GA
AREA TOTAL :     
1301.19 M2
Area Total (M2) 1301.19
DST - DSL 2 45.3 3%
GL 39 868.14 67%
GT 17 378.42 29%
PCHC PCHA 1 18 1%
TOTALES 59 1291.86 99%
DETERIOROS CON SEVERIDAD ALTAS PRESENTES











Gráfico 10 % Porcentaje de deterioros con severidades altas predominantes, 
semáforos de Unicentro – Gamma III 
 
        Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Tabla 27 Tipos de deterioros con severidades bajas presentes 
 





























DETERIORO CON SEVERIDADES ALTAS
DST - DSL GL GT PCHC PCHA
Area Total (M2) 1251.93
GL 1 21 2%
DST - DSL 5 105 8%
TOTALES 6 126 10%
DETERIOROS CON SEVERIDAD BAJA PRESENTES
Gamma III - Semaforos de la Villa
SECTOR TIPO DE DETERIORO









Gráfico 11  % Porcentaje de deterioros con severidades bajas predominantes, 
Gamma III – semáforos de La Villa 
 
         Fuente: Autores de la investigación 
 
Tabla 28 Tipos de deterioros con severidades medias presentes 
 



























DETERIORO CON SEVERIDADES BAJAS
GL DST - DSL
Area Total (M2) 1251.93
GT 5 115.5 9%
GL 27 550.8 44%
BCH 1 18.5 1%
DS 17 323 26%
DST - DSL 12 222 18%
DPT - DPL 1 18.5 1%
TOTALES 63 1248.3 99.7%
DETERIOROS CON SEVERIDAD MEDIA PRESENTES
Gamma III - Semaforos de la Villa
SECTOR TIPO DE DETERIORO









Gráfico 12 % Porcentaje de deterioros con severidades medias presentes, Gamma 
III – semáforos de La Villa 
 
         Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Tabla 29 Tipos de deterioros con severidades altas presentes 
 































DETERIORO CON SEVERIDADES MEDIAS
GT GL BCH DS DST - DSL DPT - DPL
AREA TOTAL:      
1251.93 M2
Area Total (M2) 1251.93
GT 7 161.7 13%
GL 41 638.78 51%
BCH 1 18.5 1%
DST - DSL 17 314.5 25%
GB 5 20.16 2%
TOTALES 71 1153.64 92.1%
DETERIOROS CON SEVERIDAD ALTAS PRESENTES












Gráfico 13 % Porcentaje de deterioros con severidades altas presentes, Gamma III 
– semáforos de La Villa. 
 
           Fuente: Autores de la investigación 
 
 
En la siguiente Tabla se relacionan Las severidades con sus respectivas áreas 
afectadas 
 
Tabla 30 Tabla general de severidades, semáforos de La Villa - carrera 17 con 
calle 85, Estadio 
 
          Fuente: Autores de la investigación 
 
La tabla anterior nos permite realizar una gráfica representativa del % porcentaje de 




























DETERIORO CON SEVERIDADES ALTAS
GT GL BCH DST - DSL GB
TRAMO DE 1-12 AREA AFECTADA (M2) % RESPECTO AL AREA TOTAL
SEVERIDAD BAJA 455.67 20.2%
SEVERIDAD MEDIA 869.80 38.6%
SEVERIDAD ALTA 162.20 7.2%
TOTAL 1487.67 66.0%
SEMAFOROS VILLA - Carrera  17 con Calle 85,ESTADIO
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Gráfico 14 Comparación del % de cada severidad presente en el tramo, semáforos 
de La Villa – carrera 17 con calle 85, Estadio 
 
      Fuente: Autores de la investigación 
 
Se puede observar en el gráfico 15 que la severidad media es la que está presente 
con mayor porcentaje en el tramo con un valor del 38.6 % 
 
 
De la información anterior se puede obtener un cuadro con las áreas totales y las 





























Tabla 31 Cuadro de áreas de reparación con sus porcentajes 
 
        Fuente: Autores de la investigación 
 
Gráfico 15 Áreas de reparación por tramos 
 
       Fuente: Autores de la investigación 
 
De lo anterior se puede obtener que el tramo con mayor daño es el que corresponde 
a Gamma III – semáforos de La Villa con un área de reparación de 1251.93 m2 
 
 
N° TRAMOS AREA TOTAL (M2) AREA DE REPARACIÓN (M2) % DE REPARACIÓN
1
Puente de San Fernando - 
Semáforos de Unicentro
1478.46 471.30 32%
2 Semáforos de Unicentro - Gamma III 1301.19 798.34 61%
3 Gamma III - Semáforos de la Villa 1330.93 1251.93 94%
4





















































Puente de San Fernando -
Semáforos de Unicentro
Semáforos de Unicentro -
Gamma III
Gamma III - Semáforos de la Villa
Semáforos de la Villa - La Villa Cra







Consiste en determinar la demanda vehicular que tiene el proyecto, es decir el 
volumen o cantidad de vehículos que transitan por la zona, todo esto con el fin de 
obtener una referencia del número de vehículos que recorren la vía principal entre 
Gamma y la Villa. 
 
Todo lo anterior da a conocer el nivel de embotellamiento, seguridad y confort que 




1. El primero es el flujo vehicular que actualmente circula por la vía y que continuará 
circulando, con un crecimiento similar (al que traía), a través del tiempo. 
 
2. El segundo es el que se vincula de las vías cercanas y que, por mejores 
condiciones de la vía del proyecto, cambiaría de ruta. 
 
3. Tercero el que se generará por efectos del desarrollo propio de la zona de 



















13.2 CONTEOS VEHICULARES 
 
El conteo vehicular se llevó a cabo en dos días de la semana: lunes y domingo, ya 
que en el sector estos días son de gran influencia vehicular por lo lugares situados 
a su alrededor como lo son el Estadio Hernán Ramírez Villegas, la Villa Olímpica y 
Expofuturo los cuales atraen gran cantidad de personas y a su vez vehículos 
durante horas pico horas desde las 7:00 am a 7:30 am, de 12:00 pm a 12:30 pm, y 
desde las 7:00 pm a 7:30 pm. 
 
El aforo vehicular se realizó en la carrera 17 con calle 83, donde se ubican los 
semáforos de la Villa, en este punto se implementó La metodología que consiste en 
contar los vehículos que ingresan por  la calle 83 la cual conduce hacia el barrio 
Gamma (flecha amarilla, Imagen 11), también los vehículos que fluyen desde el 
estadio hacia San Fernando por la carrera 17 (flecha roja, Imagen 13) y a su vez los 
que se dirigen por la carrera 17 hacia el estadio (flecha roja Imagen 13), los que se 
dirigen  desde Gamma III hacia la Av. 30 de agosto (flecha roja, Imagen 11), y los 
que conducen por la carrera 17 hacia el barrio Corales (flecha verde, Imagen 11), y 




Imagen 11 Localización de conteo vehicular San Fernando – Av. 30 de agosto 
 





Imagen 12 Localización de conteo vehicular Corales - Estadio 
 





Imagen 13 Localización de conteo vehicular Gamma III - carrera 17, Estadio 
 






De acuerdo a lo anterior se pueden cuantificar los números de vehículos que pasan 
a diario por el sector en los diferentes sentidos de circulación. A continuación, se 
anexa un ejemplo del formato que se utilizó para el conteo de los vehículos y el 
mismo debidamente diligenciado en la hora de 7 am – 7:15 am, el dia lunes 
15/12/2015 ver (formato 2) e (ilustración 12) 
 
 
Formato 2. Toma de conteo vehicular 
 








Fecha (D.M.A):_______________________________   Estación de Aforo:_____________________________________________
Condición Climática:__________________________________  Movimientos Aforados : __________________________________
Aforador: __________________________________________________________________________         Hoja ______ de ______








Ilustración 8 Conteo de vehículos 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Fecha (D.M.A):_______________________________   Estación de Aforo:_____________________________________________15/12/2015
SOLEADO
Aforador: __________________________________________________________________________         Hoja ______ de ______HUGO ALBERTO RUIZ
Coordinador: ______________________________________________     Hora de Inicio : ___________   Hora Final : ___________
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X
X X X
X X X X X X X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X
X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X
X X X X X
X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X
X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X
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X X X X X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
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Semaforos Gamma - 
Estadio
26 2 - - 16
7:00 a 7:15






Av. 30 de Agosto
8 - - - 10
7:00 a 7:15
Semaforos Gamma - 
Av. 30 de Agosto
10 - -
7:15 a 7:30









Sem. Corales - 
Estadio
7:15 a 7:30






Sem. Corales - 
Gamma
28




32 3 - - 11
- - 85
INSPECCIÓN VISUAL DEL TRAMO DE VIA UBICADO EN LOS SECTORES DE CORALES, LA VILLA Y GAMA EN LA CIUDAD DE PEREIRA, RISARALDA.
AFOROS VEHICULARES
Condición Climatica
ADAN SILVESTRE Hora Inicial
AUTOS BUS C-2P C-2G MOTOS
83 
 
Una vez registrados los vehículos que pasan por el punto de aforo, se utilizó un 
factor de conversión ADES (ver tabla 32), con el fin de convertir todos los 
automóviles a un valor determinado y poder encontrar la composición vehicular y 
trafico promedio diario (TPD) que circulan en este punto. 
 





CAMION  2 
TRACTOCAMION 3 
     Fuente: Autores de la investigación 
 
Tabla 33 Datos generales de ADES por periodos 
ESTUDIO DE TRANSITO  
De acuerdo al aforo manual realizado se obtuvo los datos que se observan en la tabla. 
       
Fecha de aforo Periodo AUTO MOTO BUS CAMIÓN TOTAL ADES 
15/11/2015 7:00 - 7:15 162 81 12 1 228.5 
15/11/2015 7:15 - 7:30 158 69 12 0 216.5 
15/11/2015 12:00 - 12:15 139 44 11 1 185 
15/11/2015 12:15 - 12:30 138 58 7 0 181 
15/11/2015 19:00 - 19:15 147 71 11 1 206.5 
15/11/2015 19:15 - 19:30 145 63 10 0 196.5 
01/02/2016 7:00 - 7:15 142 92 16 0 220 
01/02/2016 7:15 - 7:30 141 51 13 0 192.5 
01/02/2016 12:00 - 12:15 119 54 11 0 168 
01/02/2016 12:15 - 12:30 116 60 11 0 168 
01/02/2016 18:00 - 18:15 123 86 8 0 182 
01/02/2016 18:15 - 18:30 114 35 11 0 153.5 
 TOTAL 1644 764 133 3 2544 
 TOTAL (%) 64.62% 30.03% 5.23% 0.12% 100.00% 




Se puede apreciar en la tabla 33 que el periodo donde se presenta mayor cantidad 
de vehículos él es dia 01/02/2016 con un valor total de ADES de 220 vehículos, de 
7:00 am a 7:15 am 
 
Gráfico 16 % Porcentaje de vehículos 
 
   Fuente: Autores de la investigación 
 
En el gráfico 16 se puede observar que ahí mayor cantidad de vehículos durante 













AUTO MOTO BUS CAMIÓN
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Gráfico 17 Volumen de tráfico por periodos 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Se observa en el gráfico 17 que la cantidad de vehículos que más transitan por el 




































































Gráfico 18 Tráfico por tipo de vehículo 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Se observa en el gráfico 18 que el tipo de vehículos que más transitan por el sector 
son autos. 
 
Teniendo en cuenta los aforos realizados se puede obtener el valor global de 


































AUTO 162 158 139 138 147 145 142 141 119 116 123 114
MOTO 81 69 44 58 71 63 92 51 54 60 86 35


























Volumen por tipo de Vehículo
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Tabla 34 Volumen máximo cada 15 minutos 
 
    
 VOL MAX / PERIODOS CADA 15 
MIN   
Días 
HORA CANTIDAD   
 
7:00 - 7:15   am 256 VMAX  
 
7:15 - 7:30   am 239   
DIA 1 
12:00 - 12:15 pm 195   
 
12:15 - 12:30 pm 203   
 
19:00 - 19:15 pm 230   
 
19:15 - 19:30 pm 218   
 
7:00 - 7:15     am 250   
 
7:15 - 7:30    am  205   
DIA 2 
12:00 - 12:15 pm 184   
 
12:15 - 12:30 pm 187   
 
18:00 - 18:15 pm 217   
 
18:15 - 18:30 pm 160   
   Fuente: Autores de la investigación 
 
De la tabla anterior se puede obtener que el volumen máximo de vehículos se 











13.3.1 Registro fotográfico en el sector 
 
Se realizó un registro fotográfico en el sector de Gamma en la carrera 17 en donde 
se evidenciaron varios problemas que reducen la movilidad peatonal y vehicular en 
la zona. 
Aparte del mal estado de la vía en algunos sectores también se presenta una 
invasión debido al mal uso que le dan los usuarios, ya que el sector es muy 
comercial y las personas le dan uso de parqueo invadiendo completamente el carril 
por el que transiten, ocasionando un embotellamiento el tiempo que tarden en 
realizar sus actividades particulares. Esta vía cumple el ancho mínimo de carril de 
3.20 metros para vías con tránsito de vehículos públicos estipulado en el “artículo 
10 del decreto 798 del 2010”.30 
 
Imagen 14 vehículo estacionado ocasionando embotellamiento 
Fuente: Autores de la investigación 
                                            





Imagen 15 Vehículos estacionados en la vía 
 
  Fuente: Autores de la investigación 
 
Como se puede observar en las imágenes 14 y 15 los vehículos que transitan en el 
carril derecho sentido Oriente – Occidente, Sector Gamma, tienen que invadir el 
carril del sentido contrario reduciendo así la movilidad y dicha acción puede 
ocasionar accidentes.  
 
La invasión de espacio público en las zonas peatonales es bastante critica ya que 
como se había mencionado antes el sector es bastante comercial, por lo tanto, han 
hecho un mal uso particular de los andenes que genera en muchas ocasiones a los 
peatones transitar sobre la vía arriesgando su vida; además las personas del sector 
que no tienen negocio comercial también se aprovecharon de este espacio para 
hacer cambios y reformas en el andén pensando en el bien particular y no en el 






Imagen 16 vehículo invadiendo el andén 
Fuente: Autores de la Investigación 
Se aprecia en la imagen 16 cómo estas personas deben invadir el carril para poder 
continuar con su destino porque el vehículo está invadiendo el andén al estar 




Imagen 17 Invasión del espacio público 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 18 Invasión del espacio público sector La Villa 
 
Fuente: Autores de la investigación 
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En las imágenes 17 y 18 no se respeta el ancho mínimo de 1.20 metros estipulado 
en el “artículo 8 del decreto 798 del 2010” 31 de circulación peatonal de los andenes 
debido a la invasión pública.  
 
 
Imagen 19 Obstrucción de circulación peatonal con postes 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
En algunos tramos de andén se presenta postes eléctricos y de señalización en la 




                                            






El sector presenta la señalización reglamentaria, pero algunas deben ser cambiadas 
o mejoradas ya que presentan deterioro causando menos visibilidad para los 
usuarios de la vía. 
 
Imagen 20 Señal horizontal de “PARE” y de pasos peatonales en mal estado 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Como se observa en la imagen 20 la señalización horizontal que se encuentra en 
los semáforos de La Villa sentido Oriente - Occidente, se encuentra deteriorada y 
no es perceptible para los conductores. 
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Imagen 21 Demarcación de paso peatonal en mal estado 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Imagen 22 Demarcación de intersección prácticamente borrada 
 
Fuente: Autores de la investigación 
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En las imágenes 21 y 22 se aprecia que las señalizaciones existentes están 
prácticamente borradas lo cual no cumple con propósito con el cual fueron 
colocadas, situación que requiere de un mantenimiento como lo indican las 
respectivas normas. 
 
13.4 ANDENES Y SENDEROS PEATONALES32 
 
Los andenes y senderos peatonales se definen como elementos destinados a la 
circulación de peatones en los cuales se encuentran las siguientes franjas 
longitudinales: 
 
 Franja de Acceso: Se encuentra sobre el costado de las edificaciones y en 
ellas se dan los accesos a estas. 
 Franja de Circulación: Esta Franja debe estar libre de cualquier obstáculo y 
debe tener un ancho continuo de 1.20 mts 
 Franja de equipamiento: sobre ella se ubican los elementos del mobiliario 
urbano como teléfonos, bancas, papeleras, kioscos, etc... Y las instalaciones 
como postes, semáforos, iluminación pública, señalización, etc. 
 
                                            





Imagen 23 Espaciamiento en andenes 
 












Imagen 24 Tramo sin anden 
  
     Fuente: Autores de la investigación 
 
En la imagen 24 se observa que, aunque existe un espacio o sendero, no hay un 
área de andén constituido para el tránsito de las personas. 
98 
 
Imagen 25 Movilidad sector La Villa, carrera 17 
 
      Fuente: Autores de la investigación 
 
Como se observa en la imagen anterior, la persona con movilidad reducida no puede 
transitar por el andén ya que este no posee una continuidad plana lo que imposibilita 




Imagen 26 Andén con obstáculos 
 
    Fuente: Autores de la investigación 
 
De igual manera en la imagen 26, se observa que no existe ninguna continuidad del 
andén Izquierdo sector La Villa sentido Norte – Sur, ya que la rampa para ingresar 






13.4.1 Vados vehiculares33 
 
Cuando el acceso vehicular a las edificaciones atraviese las áreas de circulación 
peatonal, debe mantenerse el nivel de estas implementando un vado vehicular este 
debe ubicarse en la franja de infraestructuras. 
Las rampas vehiculares de acceso a sótanos, semisótanos o niveles superiores de 
las edificaciones de ninguna forma deben construirse sobre los andenes o senderos 
peatonales. 
Imagen 27. Rampas vehiculares correctas 
 
Fuente: Accesibilidad al medio físico y al transporte, Universidad nacional de Colombia, Pag 15. 
 
Imagen 28. Rampa Vehicular sobre andén peatonal 
 
  Fuente: Autores de la investigación 
                                            
33 Ibid, Pag.15 
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Imagen 29 Rampas Vehiculares invadiendo espacio peatonal 
 
 Fuente: Autores de la investigación 
En las imágenes 28 y 29 se observan rampas o vados vehiculares los cuales 
invaden el área peatonal e impide que las personas con movilidad reducida transiten 

















ITEM DESCRIPCIÓN UNIDAD CANTIDAD VR. UNITARIO VR. TOTAL
1.00 PRELIMINARES
1.01 localización y Replanteo M2 3434.09 3,156.00$              10,837,981.73$         
1.02
Cerramiento con cinta de señalización, incluye poste en 
guadua.
M 1032.00
5,836.00$              
6,022,752.00$           
1.03
Valla de identificación de obra área mayor a 4 m2, 
colocada en cerchas metálica, incluye mantenimiento 
durante la obra.
M2 45.00 100,339.00$          4,515,255.00$           
2.00 DEMOLICIONES
2.01 Demolición anden M2 360.00 6,964.00$              2,507,040.00$           
2.02 Demolición pavimento rígido manual e > 0,175 m M2 3434.09 12,092.00$            41,524,992.10$         
3.00 TRASLADOS
3.01 Traslado de Postes UNIDAD 5.00 96,669.00$            483,345.00$               
3.02 Trasplante de árboles tipo IV traslado corto UNIDAD 10.00 146,108.00$          1,461,080.00$           
4.00 PODAS Y CORTES
4.01 PODA DE LA PARTE AEREA DE LOS ÁRBOLES TIPO IV UNIDAD 10.00 125,706.00$          1,257,060.00$           
5.00 REPARACIÓN
5.01
Pavimento en concreto MR = 4,1 Mpa premezclado, e = 
0.175 m, incluye refuerzo, corte con disco y sello de 
juntas
M2 3434.09 78,113.00$             $       268,246,915.94 
Anden en concreto de 20,7 Mpa e = 0,07 m M2 360.00 32,292.00$            11,625,120.00$         
6.00 SEÑALIZACIÓN
6.01 Marcas viales M2 600.00 30,898.00$            18,538,800.00$         
Líneas de demarcación vial M 875.00 2,747.00$              2,403,625.00$           
7.00 RETIROS
7.01 Retiro de escombros M3 918.75 18,673.00$            17,155,818.75$         
8.00 SEGURIDAD INDUTRIAL
8.01  Señal vertical de 0,90 m (con cinta reflectiva) UNIDAD 25.00 283,535.00$          7,088,375.00$           
8.02
Señal preventiva vertical de transito tipo 1 con lamina 
retrorreflectiva tipo (1.20x0.40 m)
UNIDAD 25.00 346,876.00$          8,671,900.00$           
8.03 Delineador tubular entre 1-1,4 m UNIDAD 80.00  $            35,572.00 2,845,760.00$           
9.00 ITEMS NUEVOS
9.01
Campamento, incluye teja de zinc, piso en concreto de 
17,2 Mpa, suministro de aparatos sanitarios  y tabla.
M2 150.00 86,000.00$            12,900,000.00$         
(A) 418,085,820.52$  
25.00% (B) 104,521,455.13$  
5.00% (C) 20,904,291.03$    
5.00% (D) 20,904,291.03$    
( E ) = (A+B+C+D) 564,415,857.70$  
Item Acividad Un Cant. 
Costo       
Directo
Valor total
2 Implementación Plan de Manejo Ambiental S-Fact 1.00  $          150,000.00 150,000.00$         
3
Alquiler equipos para dotación de oficina, 
consumibles oficina ( papelería y útiles), servivios 
públicos provisionales, comunicaciones, expedición 
de identificaciones
S-Fact 1.00  $          500,000.00 500,000.00$         
SUBTOTAL COSTOS INDIRECTOS (F) 650,000.00$         
VALOR COSTOS INDIRECTOS ( G ) = (F) 650,000.00$         






PRESUPUESTO DE REPARACIÓN Y MANTENIMIENTO DEL PAVIMENTO RÍGIDO DEL SECTOR GAMMA - LA VILLA
COSTOS INDIRECTOS
Tabla 35 Presupuesto total 
A continuación se anexa el presupuesto de reparación y/o mejoramiento que 
requiere la vía para que cumpla su correcto funcionamiento, de acuerdo a la tabla 
35. 


































 Según las severidades observadas en los tramos se determinó que el área 
que se debe reparar es 3434.08 m2 lo cual supera el 54% del área total, lo 
que lleva a deducir que en el sector no se ha realizado ningún mantenimiento 
previo al estudio. 
 Los andenes que se encuentran en la zona no cumplen con los 
requerimientos de las normas vigentes, como se observa en el sector de La 
Villa por lo tanto se necesita una reconstrucción del 85% de áreas peatonales 
que corresponde a 256 m2 de anden. 
 
 El sector que se encuentra con mayor daño es el tramo III que corresponde 
a, Gamma III hasta los semáforos de La Villa, el daño que más se presenta 
en el mismo son las grietas longitudinales a causa de las dimensiones de las 
losas que ahí presentes las cuales van desde los 5 hasta 6 metros de longitud 
(ver Formato diligenciado Inspección visual Gamma III – Semáforos de La 
Villa). 
 
 En la zona de inspección se observa que la vía principal (Carrera 17) carece 
de señalización, ya que las que existen en el momento se encuentran con 
desgaste debido al movimiento diario de vehículos y también a la falta de 
mantenimiento de las mismas. 
 
 De acuerdo a los resultados obtenidos en la composición vehicular del aforo 
realizado en el semáforo de la intersección de Gamma, Corales, La Villa y la 
Avenida 30 de agosto, el automóvil es el vehículo que más transita por el 
sector. 
 
 Datos arrojados por el aforo vehicular, nos permitió afirmar que la hora en la 
que más transita vehículos por la intersección es la comprendida entre las 7 
am y 7:15 am, hora en la que transita mayor cantidad de vehículos durante 
el día. 
 
 Debido a las diferentes reparaciones en el corredor vial y mantenimientos 
que hay que realizar en el sector en su infraestructura así como también 
movimientos de postes, el presupuesto para realizar la obra es de                           
$ 565’065,858.00 pesos colombianos. 
 
 Los tamos estudiados se convirtieron en uno de las principales trayectos con 
destino al centro de Pereira, es por eso que se necesita de un mejoramiento 
de pavimento ya que el actual ya ha cumplido su periodo de funcionamiento 





 Mejorar el espacio público, como andenes y rampas que sean accesibles 
para personas con movilidad reducida en el sector ayudara a que no se 
presenten problemas ni accidentes fatales. 
 
 Reemplazar el pavimento existente, contempla una mejor circulación de los 
vehículos y reduce la posibilidad de que se formen congestiones. 
 
 A largo plazo la vía puede tomarse en una sola dirección y además de ello 
se podría construir una vía paralela a la misma con la dirección contraria 
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